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OL. V - Fasc. 25 


TRANSATLANTICA. LTALIANA 


Società di Navigazione - Capitale L. 100.000.090 
GENOVA 


= CA -—— 


Servizi celeri postali tra l’iTALIA il NORD e SUD AMERICA 
con grandiosi e nuovissimi Piroscafì 
Trattamento e servizio di lusso Tipo Grand Hôtel 


ZII» 


Linea del CENTRO AMERICA e del PACIFICO 


Servizio in unione alla 


Società Nazionaie di Navigazione 
Capitale L. 150. 000.000 


Partenze regolari da Genova per Marsiglia, Barcellona, Ca- 
dice, Teneriffa, Trinidad, La Guaira, Puerto Cabello, 
Curaçao, Puerto Columbia, Cartagena, Cristobal, Balboa, 
Guayaquil, Callao, Mollendo, Arica, Iquique, Antofaga- 
sta e Valparaiso. 


Ri n —_ — 


In costruzione . 
SEI PIROSCAFI MISTI PER © PASSEGGERI E MERCI, 


“Cesare Battisti, - “Nazario Sawo, - “Ammiraglio Bettolo, 
“Leonardo da Vinci, - “Giuseppe Mazzini, - ‘Francesco Crispi, 


Macchine a turbina - Doppia elica - Velocità 16 miglia - Dislucamento 12.000 tonnellate 
24 ——__—____—e IZ ve DITTE flt_—————m — 


Per informazioni sulle partenze, per l'acquisto dei biglietti di passag- 
gio e per imbarco di merci, rivolgersi alla Sede in GENOVA, Via Balbi, 
40, od ai seguenti uffici delia Società nel Regno: MILANO, Galleria V. 
Emanuele, angolo Piazza della Seala. = 'CORINO, Piazza Paleopaca, angulo 
Via NX Settembre, - NAPOLI, Via Guglielmo Sanfelice. 8, =- PALERMO, 
Corso Vittorio Emanuele, 67, e Piazza Marina, 1 5- ROMA, Piazza 
Barberini, 11. - FIRENZE, Via Porta Rossa, 11. - TIVORNO, Via Vit- 
torio Emanuele, 17. - LUCCA, Piazza S. Micheie =- MESSINA, Via Vin- 
cenzo d'Amore, 1°. 
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del Sare 
e dell'Aria 


Pubblicazione dell’ Agenzia Radaiotelegrafica Italiana. 
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RADIOTELEFONIA di 


PER MEZZO DI VALVOLE IONICHE 


Note riassuntive di G. MOoNTEFINALE. 


E° ormai nel dominio dei tecnici e dei radiotelegra- 
fisti la convinzione che, in un avvenire molto prossimo, la 
valvola ionica sostituirà ogni altro tipo di trasmettitore ad 
onde persistenti e che, sia nelle marine militari che in 
quelle mercantili, gli apparecchi a valvola saranno i degni 
successori di quelli classici a scintilla. 

Un sistema di radiotelegrafia pratico e razionale non 
può pot essere basato che sull'impiego delle valvole, le quali 
permettono la modulazione sui circuiti di controllo, percorsi 
da correnti oscillanti dell’ ordine dei niicro-ampère, anzichè 
su quelli di oscillazione o di irradiazione, soggetti a cor- 
renti di rilevanti intensità, mal sopportate dagli ordinari 
microfoni. 

È’ necessario perciò che il personale v. t. sta civile 
che militare, st trovi, dall’ inizio della nuova era, che sta 
decisamente per aprirsi nel cammntino glorioso della Radio- 
telegrafia, sufficientemente edotto degli apparecchi che dovrà 
quanto prima impiegare nel servizio radiotelegrafico e radio- 
telefonico, navale e terrestre. 

Iniziamo a tal fine nelle colonne della nostra Rivista, 
che va sempre maggiormente accreditandosi nel mondo degli 
esperti ed in quello dei dilettanti r. t., una serie di articoli 
nei quali in modo semplice e piano saranno trattate le 
questioni inerenti agli apparecchi a valvola. 

L'autore degli articoli, studioso cultore di radiotele- 
grafia, dopo aver trattato in generale degli apparecchi a 
valvola, st sofferma in particolar modo sugli ultimi appa- 
recchi a valvola costrutti dalla Compagnia Marconi, che 
sono t soli dei quali già esistono in Italia alcuni campioni, 
di varia potenza, in stazioni fisse, e che presto verranno 
sistemati sia su piroscafi che su navi da guerra. 
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Leggendo gli articoli dei quali iniziamo la pubblica- 
zione i radiotelegrafisti italiani hanno modo di apprendere 
delle nozioni, che potranno essere loro molto utili, quando 
saranno chiamati a servirsi di questo nuovo tipo di stazioni. 


N. d. D. 


Nella radiotelegrafia vengono impiegate le onde elettro- 
magnetiche, smorzate o persistenti, per trasmettere a distanza, 
e senza fili di collegamento, i segnali del linguaggio conven- 
zionale Morse. La radiotelefonia si vale degli stessi mezzi, 
ma a preferenza delle oscillazioni persistenti, per trasmettere 
attraverso all’ etere la parola articolata. 


Sebbene i primi tentativi di radiotelefonia siano stati 
fatti subito dopo l’invenzione della radiotelegrafia, risultati 
positivi non si ebbero che a distanza di parecchi anni e, 
soltanto ora, gli apparecchi radiotelefonici entrano trionfal- 
mente nel dominio delle pratiche applicazioni. 


Ciò perchè non fu possibile adattare alla trasmissione 
della voce gli oscillatori ad onde smorzate che si dimostra- 
rono, e sono tuttora utilissimi, nella trasmissione dei dispacci. 
Del fatto non è difficile rendersi ragione esaminando attenta- 
mente il problema della trasmissione della voce a distanza. 


La voce umana appartiene alla categoria dei suoni. Perchè 
un suono sia apprezzato occorrono delle vibrazioni del mezzo 
atto a trasportarlo a distanza e che queste siano riprodotte 
fedelmente da un organo ricevitore, ad esempio il nostro 
orecchio. Caratteristiche dei suoni sono l’a/tezza, che dipende 
dal numero di vibrazioni sonore al minuto secondo, l ¿intensità 
che è in istretta relazione coll’ ampiezza delle vibrazioni, il 
timbro per cui i suoni si differenziano gli uni dagli altri a 
motivo di vibrazioni secondarie dette armoniche che accom- 
pagnano quelle principali. 

Nella telefonia ordinaria con filo l apparecchio trasmetti- 
tore della voce può essere un disposzizio muicrofonico qual- 
siasi e quello ricevitore un semplice telefono magnetico di 


r 
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Bell. Esaminando la fig. 1 si aprende con facilità il mecca- 
nismo della trasmissione della voce, o di altro suono, lungo 
i fili di linea, dall’ ufficio trasmettente A a quello ricevente B. 


A 
B 
? 
Linea 
PELE EN EEEN A 
Fig. 1. 


Le vibrazioni sonore si traducono in variazioni di pres- 
sione sulla membrana mm, che le trasmette ai contatti dì 
carbone della scatola microfonica s. E poichè tali contatti 
fanno parte del circuito elettrico della pila p, ne avvengono 
altrettante variazioni di resistenza, e quindi di corrente, nel 
circuito stesso. Per il noto principio dell’ induzione elettro- 
magnetica tali variazioni originano correnti indotte nel secon- 
dario del trasformatore, le quali, per essere prodotte da 
variazioni rapidissime di campo magnetico, in seguito a per- 
turbazioni d’ indole vibratoria, sono anch’ esse; delle vere 
correnti ondulatorie, o telefoniche, come vengono comune- 
mente chiamate dai tecnici. 


Tali correnti, trasmettendosi attraverso alla linea, pro- 
ducono variazioni ritmiche di campo magnetico nel telefono 
ricevitore T, per effetto delle quali la laminetta / viene attratta 
e r:spinta colla stessa cadenza, ripetendo fedelmente le stesse 
vibrazioni della membrana #4, che vengono trasmesse all’aria, 
e quindi all’ orecchio umano. 


Uno dei mezzi migliori per studiare i suoni, e quindi 
anche la parola articolata, è quello di tracciare apposite 
curve prendendo come asse orizzontale (ascissa) i tempi e 
come asse verticale (ordinata ) le variazioni della pressione 
d’aria davanti alla membrana microfonica della fig. 1. 
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Tracciando le diverse curve risultanti si trova che, nel 
caso di un suono musicale perfetto, si ha una sinusoide, 
identica -quella che rappresenta ordinariamente le correnti 
alternate. Per altre specie di suoni, ad esempio per le vocali 
dell’ alfabeto, si trovano curve più complesse, sebbene di na- 
tura periodica col ripetersi dello stesso suono. Per esempio, 
una certa vocale, ripetuta varie volte davanti ad apposito 
apparecchio registratore, dà luogo ad una curva come quella 
della fig. 2, un’ altra vocale produce identicamente una curva 
come quella della fig. 3, un'altra quella della fig. 4, un certo 
discorso origina un diagramma simile a quello della fig. 5 e 
così via. 


INVUVANIVIVIVI 
Fig3 Ah M i INA A AULA 


DA RUAT AAA, MATA 


DATA CA CATE TATE TA 


Ciò conferma che le vibrazioni elettriche che si trasmet- 
tono lungo i fili telefonici non sono così semplici come sem- 
brerebbc a prima vista: tuttavia la parola viene riprodotta 
abbastanza fedelmente e con tutti i suoi caratteri, incorrendo ` 
solo in talune distorsioni, eliminabili in parte. 

Ma nella radiotelefonia non esistono fili di linea atti a 
trasmettere a distanza impulsi elettrici oscillatorii intonati 
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colla voce umana, o con qualsiasi altro suono musicale. Aff- 
dando le vibrazioni sonore prodotte all'aria non si raggiun- 
gono che brevissime distanze; valendosi di sistemi radiofonici, 
a raggi luminosi o termici, con ricevitori al selenio, non si 
raggiungono portate molto maggiori; si è perciò obbligati a 
trastormare le vibrazioni sonore in altrettante vibrazioni 
dell’ etere, servendosi come onde di trasporto della parola, 
od onde vettori, di onde emesse in modo continuo dagli 
ordinari trasmettitori radiotelegrafici. 


Ammesso che un ordinario dispositivo microfonico possa 
agire senza inconvenienti in un circuito produttore di oscilla- 
zioni elettromagnetiche si avranno, in conseguenza delle va- 
riazioni di resistenza al microfono, altrettante variazioni 
nell’ ampiezza delle oscillazioni prodotte o delle onde emesse. 
Tali oscillazioni risulteranno, in altri termini, nodďulate se- 
condo la legge periodica della voce umana. 


Prendiamo in esame il caso, meno favorevole, in cui il 
microfono agisce sopra un trasmettitore radiotelegrafico ad 
onde smorzate, ad esempio un ordinario apparecchio a scintilla. 
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In tal caso si avranno oscillazioni di trasporto di un 
profilo simile a quello della curva a) della fig. 6, mentre la 
curva bd) potrà rappresentare la legge periodica di variazione 
dei suoni articolati di un dato discorso fatto avanti allo stesso 
microfono. E’ evidente che la curva c), otte-uta componendo 
le due precedenti, rappresenta all'incirca la legge di varia- 
zione risultante delle oscillazioni nell’ aereo. 


Essa conserva i caratteri spiccati delle curve ad ampiezza 
variabile: in alcuni tratti predomina l'influenza della curva 
a), in altri quella della curva d) ed in altri si hanno 1 carat- 
teri di ambedue le curve componenti. Ovvero si udranno al 
telefono ricevitore o le note corrispondenti alla scintilla, o 
quelle della voce od ambedue. 

Se si tiene poi conto che anche i migliori trasmettitori 
di onde smorzate (salvo qualche apparecchio a scintilla di 
tipo speciale) non emettono ondulazioni continuative, ma 
treni di onde separati da intervalli, pur piccolissimi, di silenzio, 
si scorge che a causa di tali intervalli, enormi rispetto alla 
rapidità delle vibrazioni sonore, una parte delle vibrazioni 
vocali andrà perduta ed in grado maggiore quanto più i 
treni d'onde risultano distanziati. 

Quanto sopra basta a rendere ragione dell’ insuccesso di 
una grande quantità di SRpRioA radiotelefonici basati sulle 
onde ammorzate. 

Supponiamo invece che il microfono sia applicato in un 
modo qualunque ad un trasmettitore ad ondé persistenti, o 
continue. In tal caso (fig. 7) la curva a) rappresenta il pro- 
filo dell’ onda vettore, la curva b) la legge di variazione dei 
suoni articolati e la curva c), risultante delle due prime, 
indica il profilo delle onde effettivamente irradiate secondo 
la legge di modulazione telefonica. 


E poichè il telefono ricevente non risulta influenzato 
dalle oscillazioni continue della curva &), rettificate secondo 
una corrente praticamente continua, le oscillazioni modulate 
secondo la curva c) avranno il predominio, ripetendo fedel- 
mente al telefono stesso i suoni che hanno impressionato la 
membrana microfonica. 7 

Condizione essenziale per una bucna trasmissione radio- 
telefonica è perciò quella di impiegare generatori « ad onde 
persistenti ». 
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Sebbene, trattandosi di onde ad ampiezza variabile, tutti 
1 ricevitori usati per le onde ammorzate si prestino alla rice- 
zione radiotelefonica, è però preferibile l’impiego di quelli a 
funzionamento quantitativo, vale a dire che non entrino in 
funzione semplicemente per l’arrivo delle oscillazioni, ma 
producano un effetto proporzionale all’ ampiezza delle onde 
stesse. 


E poichè, per effetto della modulazione, si ottiene una 
sensibile diminuzione nell’ energia di trasporto dell'onda vet- 
tore, conviene, ad ogni modo, valersi di sistemi riceventi con 


AAM 


Fig. 7. 


amplificatore, ciò che permette altresì l’uso di potenze{di 
trasmissione più moderate, per le quali risulta più pratico 
l adattamento del modulatore, che è l’ organo principale dei 
trasmettitori radiotelefonici. 


Uno degli inconvenienti che si verificano nella telefonia 
con fili di linea, e che non ha riscontro nella radiotelefonia, 
è, come venne accennato, la distorsione della voce umana i 
cui effetti aumentano collo aumentare delle distanze. Più 
intenso diviene il fenomeno parlando attraverso a cavi sotto- 
marini, nel qual caso si è potuto constatare che le curve che 
rappresentano i suoni articolati perdono molte delle loro 
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armoniche, e specialmente quelle rispondenti ‘valle vocali, 
risultandone confusione nel discorso che, spesso, ‘ diviene 
incomprensibile. 

Da esperienze fatte in proposito si è trovato che l’azione 
dei cavi sottomarini in riguardo a tali distorsioni della voce 
consiste, in linea di massima, nel rendere ammorzate le armo- 
niche più alte della curva periodica di un dato discorso. 
Avviene, secondo Fleming, qualcosa di simile come in una 
corsa podistica alla quale prendano parte uomini e ragazzi: 
questi ultimi, più impulsivi, ma meno resistenti, prendono il 
sopravvento all’ inizio, ma non tardano ad essere oltrepassati 
dai primi che mantengono per tutta la corsa un passo rego- 
lare e cadenzato. 


II. 


Allo stato attuale della Radiotelefonia tre sono i mezzi 
principali per ottenere onde continue capaci di essere impie- 
gate per la trasmissione della voce e cioè: 


a) - Alternatori ad alta frequenza. 
b) - Arco di Poulsen. 
c) - Valvole ioniche a tre elettrodi. 


In tutti questi metodi 11 problema della trasmissione della 
voce consiste nel sistemare un adatto microfono nel punto 
più conveniente del circuito oscillante, o radiante, per modu- 
lare le onde emesse dall’ aereo sulla voce di chi parla. 

Come è noto al lettore, il micro.ono comprende una 
scatola metallica di forma cilindrica chiusa con una lamina 
flessibile ed isolata dalla scatola stessa. Fra detta lamina e 
le pareti della scatola esistono parecchi granuli di carbone 
soggetti a differente compressione da parte della lamina vi- 
brante secondo i suoni emessi davanti all'imboccatura del 
microfono. Le corrispondenti variazioni di resistenza che si 
manifestano fra i contatti imperfetti del carbone si traducono 
in altrettante variazioni di corrente nel circuito della pila’ 
‘€CC., ecc. 

I singoli microfoni sono costruiti per resistere ad inten- 
sità di corrente inferiori ai 4 od ai 5 ampère talchè, inseren- 
«ddoli in circuiti oscillatorii percorsi da correnti maggiori, essi 
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vanno soggetti a bruciarsi. S'intravvede subito da ciò la 
difficoltà della modulazione radiotelefonica con alte potenze 
di trasmissione. 

Per ovviare in parte a tale inconveniente si possono 
usare diversi microfoni in parallelo, ottenendone una certa 
ripartizione della corrente fra i diversi elementi. Ma l'impiego 
di un microfono multiplo non è sempre di uso pratico, per 
cui conviene piuttosto scegliere convenientemente il punto 
d'inserzione di tale apparecchio, o munirlo di speciali aggiun- 
tivi, in modo che un solo microfono sia attraversato dalla 
corrente di trasmissione minima. 

In generale, per piccole potenze e piccole distanze di 
trasmissione, conviene usare la modulazione a variazione di 
resistenza, tacendo agire il microfono o direttamente o me- 
diante accoppiamento sull’ aereo. In tal caso si agisce diretta- 
mente sull’ ampiezza delle onde emesse. l 

Un altro sistema può essere quello di modulare le onde 
variando opportunamente la sintonia del circuito di aereo 
rispetto a quella del primario per mezzo dello stesso micro- 
fono che, in questo caso, non può essere del tipo ordinario 
impiegato nella telefonia. Codesti disaccordi ritmici fra cir- 
cuito irradiante e circuito oscillante, provocati dalle stesse 
vibrazioni sonore, si traducono in altrettante variazioni nel- 
l’ energia irradiata ed all’ unisono colla voce umana. 

In qualche sistema con alternatore ad alta frequenza la 
modulazione viene eseguita agendo mediante la voce sulla 
corrente d’eccitazione della macchina ed in altri sistemi ad 
arco Poulsen sulla corrente continua di alimentazione degli 
elettrodi. 

Ma tutti i sistemi si dimostrarono fino ad oggi inferiori 
a quello che si serve delle valvole ioniche a tre elettrodi il 
quale, fra gli altri vantaggi, permette l’impiego di microfoni 
comuni, attraversati da correnti minime. 

Perciò limitiamo il nostro studio agli apparecchi radio- 
telefonici a valvola il cui uso va continuamente estendendosi 
in applicazioni terrestri, navali ed aeree. 


Nel fascicolo 17 ( Vol. III, anno 1919) di questa Rivista 
venne messa a disposizione dello studioso, ed in particolar 
modo dei radiotelegrafisti ai quali sono dedicate queste note, 


490 LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


un’ampia ed esauriente trattazione sulle valvole ioniche e 
così pure nel fascicolo 9 (Vol. II, anno 1919), e seguenti, nei 
quali viene dettagliatamente esposta l’ evoluzione della val- 
vola termo-ionica. 


A tali numeri rimandiamo il lettore per una più esatta 
comprensione dei fenomeni e degli apparecchi da illustrarsi. 


La prima applicazione della valvola a tre elettrodi in 
radiotelefonia si ebbe nel 1908 per merito di De Forest il 
quale, peraltro, ne limitò l’impiego nel solo ricevitore costi- 
tuito dal ben noto audion. 


Nel 1913 Meissner si valse del suo dispositivo generatore 
di oscillazioni persistenti con tubo a vuoto per tradurre in 
pratica un trasmettitore radiotelefonico fino a 40 km. circa. 
La fig. 8 indica schematicamente la disposizione 
dei circuiti nell’ apparecchio di Meissner. Va. 


Fig. 8. 


Quando la lampada è accesa e gli accoppiamenti fra le 
bobine di J e quelle di S sono opportunamente regolati il 
circuito di aereo diviene sede di oscillazioni elettriche la cui 
persistenza viene mantenuta dagli effetti di reazione che, a 
mezzo di S, il circuito stesso, e quindi quello anodico, eser- 
cita sul circuito di griglia. Per mezzo del microfono M, 
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disposto nel modo più conveniente, le onde continue emesse 
dall’ aereo risultano modulate secendo le vibrazioni acustiche 
della voce. 


Nel primitivo apparecchio di Meissner si raggiungevano 
correnti sull’ aereo dell'ordine dei 2 ampère. 


Circa nella stessa epoca G. J. Round, della Compagnia 
Marconi, sviluppava un trasmettitore radiotelefonico a valvola 
avente portata utile di circa 50 km. e basato sul noto metodo 
di auto-reazione della valvola stessa, ideato dall’ autore. 


Nella fig. 9, che rap- 
presenta schematicamen- A 
te l'apparecchio, si ve- 
dono distintamente i tre 
circuiti principali e cioè 
quello cell’ aereo com- 
prendente l’induttanza 
La, la lampadina di sin- 
tonizzazione 1 ed il mi- 
crofono M; il circuito 
dell’ anodo, o della pia- 
stra, reso sintonico per 
mezzo dell’induttanza Li 
e della capacità variabile 
Ci e che viene alimen- 
tato dalla batteria ad alta ~ 
tensione B; il circuito di Ou 
griglia, o di controllo, che lih 
comprende il rocchetto b 
d’autoinduzione L2 e la Ca 
batteria potenziometrica mera 
b, sulla quale viene shun- 
tata la capacità varia- Fig. 9. 
bile Co. 


Con una corrente di alimentazione di 15 milli-ampère e 
500 volt si ottenevano circa 0,6 ampère di alta frequenza 
sull’ aereo. Tale complesso radiotelefonico che dette discreti 
risultati all’ inizio della guerra mondiale, specialmente a bordo, 
è stato ora sorpassato da apparecchi più perfezionati e non 
più riprodotto. 


re 
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Durante la guerra la radiotelefonia si avvantaggiò dello 
stesso progresso che ha fatto percorrere una mirabile ascen- 
sione alle valvole ioniche. Gli sforzi dei tecnici, militari e 
civili, furono rivolti a preferenza alla realizzazione di appa- 
rati radiotelegrafici e radiotelefonici trasmettenti a valvola 
atti ad essere impiegati nelle trincee, isui velivoli e sulle 
piccole unità navali della lotta anti-sommergibile. 


Il primo telefono senza fili «Marconi» 
sistemato, all’ inizio della guerra europea, sulle principali unità da 
battaglia della nostra marina 


Con questi piccoli apparecchi, costruiti in base ad una 
quantità di brevetti più o meno diversi, si gettarono le basi 
di un nuovo campo di studi e di applicazioni e la radiotele- 
fonia, superate definitivamente le prime incertezze, si orientò 
verso la possibilità degli allacciamenti a grande distanza sia 
a scopo di conversazione, che in ausilio delle ordinarie reti 
telegrafiche e radiotelegrafiche. 


Difatti, ammessa la pratica attuazione della ricezione 
stenografica, un collegamento radiotelefonico è atto a sosti- 
tuire nel miglior modo qualsiasi sistema di radiotelegrafia 
celere. 
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MI. 


Poichè abbiamo accennato all’ impulso che ebbero gli 
‘apparecchi radiotele’‘onici trasmettenti durante la grande 
guerra è doveroso ricordare che tutta una categoria di cotali 
apparati venne ideata e concretata dalla tecnica francese. 


La fig. 10 rappresenta 
schematicamente, e nella | A 
sua più semplice espres- 
sione, un trasmettitore a 
valvola tipico della tele- PA 
grafia francese. b = 


Per aumentare Plener- 
gia messa in moto ven- 
gono impiegate tre o 
quattro lampade trasmettenti 
in parallelo, di differente gran- 
dezza a seconda del tipo di 
apparecchio, nel quale si può 
fare della telegrafia o della 
telefonia senza fili; nel primo 


D 
caso colla manovrà di un tasto O Fig. 10. 
intercalato nel circuito di ano- Sla 
do od in quello di griglia © 


( fig. 10) e nel secondo per 
mezzi di apposito microfono 
intercalato o derivato sull’ in- 
duttanza di aereo. (Fig. 11). 

L'apparecchio più potente 
a lampade costruito dai fran- 
cesi durante la guerra aveva una potenza di un chilowat e 
portata telefonica di qualche centinaio di chilometri. 


In tutti gli apparecchi a valvola fino ad ora descritti la 
modulazione delle onde continue avviene agendo direttamente 
sul circuito di aereo, ciò che non rappresenta la soluzione 
migliore in un generatore di onde persistenti, che dispone di due 
circuiti intimamente collegati fra di loro e dei quali quello di 
griglia, percorso da correnti di debole intensità sembra pre- 
starsi più logicamente di quello anodico, e per conseguenza 
del circuito d’aereo, alla modulazione delle oscillazioni. 
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Vi è perciò la tendenza, negli attuali apparecchi, ad im- 
primere il ritmo vocale direttamente al circuito, di griglia 
o meglio di modulare sulla voce di chi parla le variazioni 
di tensione dell’ elettrodo di controllo, ottenendone corrispon- 
denti variazioni ritmiche della correote anodica, con analoghi 
effetti di reazione ed, in definitiva, emissione dall’ aereo di 
onde con ampiezza modulata secondo la voce stessa. 


Ala 


tr 


Fig. 11. 


Uno dei priini dispositivi studiati secondo tale nuovo 
indirizzo è quello di Round, della Compagnia Marconi, il cui 
schema generale è indicato nella fig. 12. 

L'apparecchio comprende due valvole, a vuoto non troppo 
‘spinto, delle quali la prima Vi è la valvola generatrice di 
oscillazioni continue e l altra V2 l amplificatrice delle oscil- 
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lazioni stesse. I circuiti anodici delle due valvole sono deri- 
vati come in figura sui due poli del generatore G ad alta 
tensione ; le rispettive griglie sono portate ad un potenziale 
iniziale per mezzo delle resistenze variabili R, ed R2 alimen- 
tate dalle piccole batterie Bi e B2 onde ottenere il migliore 
funzionamento. Notisi i condensatori fissi Ci Ca C3 C4 e le 
resistenze R3 R4, propri dei primi circuiti generatori di Round. 


Il microfono M viene inserito in un circuito oscillante 
intermedio accoppiato induttivamente col circuito anodico 
della valvola generatrice e con quello di griglia della valvola 
amplificatrice, che ha il circuito anodico accoppiato all’ aereo. 


A 5 


C4 


Fig. 12. 


Accendendo le valvole, e regolando opportunamente re- 
sistenze ed accoppiamenti, le oscillazioni dal circuito anodico 
della prima valvola vengono trasmesse al circuito oscillante 
intermedio del quale fa parte il microfono, e quindi al cir- 
cuito di griglia della seconda valvola, che le magnifica e 
comunica all’ aereo. 

Se non si parla davanti al microfono si ha unicamente 
l’ irradiazione di onde continue dall’ aereo. Parlando, le oscil- 
lazioni del circuito intermedio, e per conseguenza quelle nella 
seconda valvola e nell’ aereo, risultano modulate secondo la 
legge dei suoni che caratterizzano il discorso. 


(Continua) 


UNA TRAGEDIA AERONAUTICA NEL SAHARA 


Al principio del novembre del 1919 il Ministero delle 
Colonie francesi comunicava al Ministero della Guerra che 
sarebbe stato favorevole allo studio di un collegamento aereo 
tra i territori del Sud algerino e la regione di Timbuttù e 
che, nella previsione di un raz/ che tendesse a dimostrare 
la possibilità di questo collegamento, faceva intraprendere gli 
indispensabili lavori per la sistemazione di campi di atterra- 
mento, di piste, di segnalazioni lungo un itinerario da Tim- 
buttù a Burem sul Niger, Kidal in pien deserto del Sahara, 
Tin Sauaten nell’ Adrar degli Ifogha. Questa via doveva 
essere apprestata in continuazione della linea che, per i pozzi 
di Timellulin, per Tamanrasset nel massiccio di Hoggar, i 
pozzi di Tagema e In Salah, si spingeva sino al Sud algerino; 
anche su questa parte del tragitto si stavano eseguendo i 
necessari lavori. L'itinerario così descritto, anzichè collegare 
in linea retta i punti di partenza e d'arrivo, fa una grande 
curva verso ‘oriente; ma fu prescelto perchè, in previsione 
d’un forzato atterramento, i piloti potessero sperare in qualche 
aiuto da parte dei nomadi sahariani, alquanto più numerosi 
lungo quella via, sempre relativamente parlando, per la 
maggiore frequenza dei pozzi. Un tracciato più occidentale, 
e quindi più diretto, che fosse passato per In Zin e Burezza, 
avrebbe incontrato regioni assolutamente deserte e più diffi- 
cili a sistemare per i bisogni della traversata. 

Fatta la scelta della rotta, i due Ministeri s’ accordarono 
per preparare nelle migliori condizioni il viaggio e dare il 
massimo delle garanzie agli aviatori, i quali avrebbero dovuto 
tentare la prova tra la fine di gennaio e il febbraio al fine 
di approfittare delle più tavorevoli condizioni climatiche. Il 
governatore generale dell’ Africa occidentale francese Merlin, 
assecondato dal generale Bonnier e dalle autorità della regione 
di Timbuttù riuscì in poche settimane a tracciare una pista 
sufficiente fra Timbuttù e Tin Sanaten; dalla Francia vennero 
i rifornimenti che furono scaglionati lungo la via; insomma 
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furono prese tutte le disposizioni perchè gli aviatori trovassero 
lungo il non agevole viaggio le segnalazioni, i depositi di 
benzina, di lubrificanti, di viveri ecc. indispensabili. , 

Il medesimo lavoro febbrile si compiva nel Sud algerino 
sotto la direzione del generale Nivelle, comandante il 19.0 corpo, 
e del generale Laperrine, comandante la divisione di Algeri, 
mentre-a Parigi si allestivano e collaudavano gli aeroplani 
Bréguet con motore Renault di 300 HP., prescelti per effet- 
tuare la traversata. 

Alla fine del gennaio 1919 tutto era pronto, e il 28 pren- 
devano il volo dall’ aerodromo di Villacoublay a sud-est di 
Parigi il comandante Vuillemin col tenente osservatore Chalus, 
il tenente Dagneaux con un meccanico e il capitano Méregues 
con un meccanico. Quest’ ultimo pilota per indisposiszione 
abbandonava il viaggio a Istres, presso lo stagno di Berre 
(Marsiglia), alla prima tappa. Gli altri due proseguirono; un 
lieve accidente fece perdere un pò di tempo al Dagneaux a 
Perpignano. Vuillemin, fatto successivamente tappa ad Ali- 
cante e a Barcellona, si trovava il 30 ad Algeri, raggiuntovi 
tre giorni dopo dal Dagneaux. 

Una squadriglia algerina agli ordini del comandante Rol- 
land doveva accompagnare i piloti sino a Tamanrasset, e il 
generale Nivelle domandò ed ottenne l'autorizzazione di 
prender posto su di un apparecchio e tare il viaggio sino a 
Timbuttàù. 

© Le tappe nel Sud algerino furono compiute senza notevoli 
incidenti. L’aeroplano del tenente Dagneaux ebbe un ritardo 
per alcune riparazioni. Tutti i piloti della squadriglia d’ ac- 
compagno fecero ritorno ad In Salah, lasciando a Tamanrasset 
il comandante Vuillemin. 


Un secondo aeroplano, pilotato dall’ aiutante Bernard, 
doveva parimente tentare la traversata; il Bernard, abilissimo 
pilota, aveva come passeggeri il generale Laperrine e il 
meccanico Vassalin. Il generale sostituiva, a sua domanda, il 
generale Nivelle richiamato nel frattempo a Parigi. Egli s'era 
entusiasmato dell’ idea di volare sopra le regioni ch' egli co- 
nosceva così bene, dove per tanti anni aveva dato prova della 
sua bella intelligenza e della sua ferma volontà, riuscendo 
negli anni della guerra a sottomettere e pacificare quelle 
turbolenti popolazioni dedite alle razzie ed ai saccheggi. 
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Il 28 febbraio alle 7.30 Bernard col generale Laperrine, 
poi Vuillemin, presero il volo. Le condizioni atmosferiche 


erano allora favorevolissime. Ma subito dopo — fenomeno 
impossibile a prevedersi e dci più rari nel febbraio in 
quelle regioni — si levò un forte vento di libeccio, che, sol- 


levando turbini di sabbia finissima, rese in pochi minuti invi- 
sibile il terreno agli aviatori. Volarono questi di conserva 
per quattro ore, poi Vuillemin perdette di vista l aeroplano 
di Bernard. 


La direzione del viaggio era affidata alla sola bussola ; 
ma la corrente aerea di sud-ovest, che i piloti non conosce- 
vano, imprimeva ai due apparecchi una deriva verso est, di 
cui non si poteva tener conto in causa della mancanza di 
visibilità del terreno. | 


Dieci ore dopo, Vuillemin a corto di essenza atterrava a 
200 chilometri da Gao sul Niger, nella regione a levante di 
Menaca e, utilizzando le ultime stille di essenza, con un ul- 
timo volo raggiungeva questo posto francese. Egli aveva 
contato di vedere sotto di sè il nastro del Niger e di seguirlo 
a volo sino a limbuttù ; invece, non avendo potuto control- 
lare la deriva; prendeva terra a 200 chilometri dal gran fiume. 
Degli altri tre compagni nessuna notizia da quando li aveva 
perduti di vista per la foschia. Vedremo in seguito quello 
che era loro accaduto. 


Da Menaca, dov'era atterrato, Vuillemin potè richiedere 
ed ottenerere in poco tempo l'essenza da uno dei posti di 
rifornimento situati lungo l'itinerario previsto ; allrettò 1 pre- 
parativi e il 7 marzo si rimetteva in viaggio per limbuttù. 
Nello stesso giorno gli aviatori scesero a Gao, accolti con 
grande entusiasmo dal capitano Marty, residente francese, e 
dagli indigeni. Le tappe seguenti si succedettero normalmente 
ritardate solo dalla necessità di mantenere in buono stato 
l'apparecchio e dall’ accoglienza cordiale e festosa dei came- 
rati nei posti militari. ll 18 marzo alle ore 9 atterrarono a 
Timbuttù ; il 21 alle 9h 20m a Mopti presso la confluenza 
del Bani col Niger; il 23 alle 8h 45m a Segu; il 24 a Bamaco 
sul Niger alle ore 8. Dopo alcuni giorni di riposo il coman- 
dante Vuillemin riprese le vie dell'aria: arrivò a Kayez sul 
Senegal il 29 alle ore 10; il 50 alle 9h 50m è a Tambacuda 
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e finalmente il 31 alle 20h 17m ] aerodromo di Uacam rice- 
vette il glorioso equipaggio, acclamato dalle autorità militari 
e civili e da tutta la popolazione di Dacar. 


Disgraziatamente, al secondo aeroplano era riserbata una 
più triste sorte. Partito il 28 febbraio da Tamanrasset l’ ap- 
parecchio pilotato dall’ aiutante Bernard, che aveva a bordo 
il generale Laperrine e il meccanico Vasselin, non aveva 
potuto alla sera raggiungere nessuna delle stazioni francesi 
nel territorio del: Niger. 


Vuillemin aveva fatto sapere ch' egli aveva perduto di 
vista il secondo aeroplano 4 ore e 30 minuti dopo la partenza 
da Tamanrasset e che allora l apparecchio volava alquanto 
innanzi a lui e doveva disporre ancora per un’ ora di essenza. 
Supponeva, senza poterlo affermare con precisione, che tutti 
due si trovassero allora nei pressi di Tin Sanaten e che si 
dovessero dirigere le ricerche di preferenza a sud-est di quella 
stazione entro un raggio di 200 km., nella regione delle dune. 


Immediatamente squadre di soccorso e di ricerca parti- 
rono in tutte le direzioni : 1 giorni passavano angosciosi senza 
notizie, sinchè il 24 marzo si venne a sapere che dieci giorni 
prima il gruppo comandato dal tenente Pruvost aveva ritro- 
vato l aeroplano infranto a 10 km. a sud-est di Danesbaratat; 
che il generale Laperrine, ferito nell’ atterramento, era morto 
dopo una straziante agonia il 5 marzo e che gli altri due 
aviatori eran vivi, ma esausti. 


L’acroplano, preso nel turbine di vento e sabbia, subito 
dopo la partenza, andò alla deriva verso est di un chilometro 
circa su ogni due di avanzata per due ore circa. Il generale 
potè per qualche tempo indicare la direzione al pilota, ma, 
poco dopo dichiarò di non sapersi orrizzontare. Verso il 
mezzogiorno l apparecchio non aveva benzina che per una 
sola mezz’ ora. Il pilota decise di prender terra per evitare 
una caduta. Preso da un colpo di vento contrario l’ aeroplano 
ribaltò. Bernard e Vasselin non avevano sofferto nulla, ma 
il generale era ferito e diceva di avere la clavicola sinistra 
rotta e le costole sfondate. 
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L’ accidente era avvenuto a 8 km. a sud dei pozzi di 
Danesbaratat; il paese era assolutamente deserto e il passaggio 
abbandonato dalle carovane. 

Il generale nei primi giorni soffriva molto, ma parlava e 
prendeva delle note, restando calmo. Si rammaricava di non 
aver saputo indicare le via giusta ai compagni, lui che aveva 
attraversato undici volte il Sahara e che passava per un 
conoscitore profondo del paese. 

Nella caduta i 60 litri d'acqua che gli aviatori avevano 
portato seco s' era dispersa e non disponevano che di quella 
del radiatore e di viveri per duc giorni. Dopo qualche giorno 
lo stato del generale s'aggravò e questi non parlò più se non 
nel delirio. Verso il 5 marzo si spense senza avere ripreso 
conoscenza e i compagni lo sepellirono presso l’ apparecchio 
infranto, scavando la terra con le mani. 

Il tenente Pruvost, partito da Tin Sanaten in direzione 
di levante ritrovò la mattina del 14 marzo i due superstiti 
estenuati dalla fame e dalla sete, quasi morenti. L’ aiutante 
Bernard non aveva la forza di alzarsi; il meccanico Vasselin 
potè fare qualche passo e tirare tre colpi di fucile per richia- 
mare l’attenzione del gruppo che vedeva muoversi in lonta- 
nanza. Da due giorni non avevano più nè da bere, nè da 
mangiare. La salma del generale Laperrine, avvolta in una 
tela d’aeroplano fu pietosamente trasportata dal tenente 
Pruvost. 


Verso il Benadir 


NOTE DI! VIAGGIO DI UN RADIOTELEGRAFISTA 


G. M. F. 
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Il « Roma » della Marittima Italiana è uno dei piroscafi 
più popolari nella linea dell’ Est Africa: durante la guerra, 
sotto la guida dell’esimio comandante Cogliolo il vecchio lupo 
di mare genovese che tuttora lo comanda, sfuggì sempre 
agli attacchi dei corsari teutonici e mantenne il collegamento 
dell’ Eritrea e della Somalia colla Madre Patria, reso molto 
precario dai continui affondamenti di postali italiani, francesi 
cd inglesi. 

Fino dalla partenza da Genova sembra perciò di trovarsi 
sopra un lembo galleggiante di Africa italiana, sebbene il 
grosso dei passeggeri non imbarchi che a Napoli : sono vecchi 
ufficiali o funzionari eritrei e benadiriani, dal volto abbronzato, 
dai modi semplici; coloni, concessionari, alcuni già rotti alle . 
asprezze della vita tropicale, molti, nuove reclute dell’Africa ; 
giovani spose, operai, soldati. Di questo piccolo mondo che 
emigra dalle rive d’Italia verso il Mar Rosso e l Oceano 
Indiano pochi si accorgono, come pochi sanno delle merci, 
dei prodotti del suolo e dell'industria italiana che trovano 
abbondante sfogo negli empori dell’ Eritrea, del Benadir, del 
British Last Africa... 

Sulle tavole di questo piroscafo, questo piccolo ambiente 
già coloniale, si unisce, si affiata in pochi giorni — i veterani 
. del tropico con i nuovi partenti; i primi che vivono di ricordi 
e ritornano all’ Africa maliarda di cui non possono più fare 
a meno — i secondi che partono accarezzando speranze, 
sogni, chimere. | 

E l'Africa, che è la meta di tutti, si presenta subito bene. 
Li accoglie a Porto Saïd, sulle basse sponde del delta niliaco 
— la cittadina così civettuola, così caratteristica — colle sue 
casette inglesi allineate sul quai, di fronte al passaggio di 
una flotta internazionale di piroscafi — lungo la riva egiziana 
del canale di Suez. Essa si popola e si spopola varie volte 
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nel corso di una stessa giornata, in un’ alfernativa regolata 
sull’ arrivo e la partenza dei grandi vapori di lusso. E 
questi vi passano di controbordo, torreggianti, rumorosi di 
macchine, di musiche, di una folla elegante e vivace. 


Nel molle tramonto egiziano si lasciano di poppa le rive 
pittoresche del Lago di Ismailia — 7?nsal degli antichi 
— già caro ad Eugenia di Montijo. 

Si rientra nelle sabbie ‘della desolata pianura siriaca. 
Sulla dritta fugge qualche v la nella palude di Menzaleh, 
verso il Nilo, verso il cielo infuocato del tramonto. Sulla sinistra 
si ammirano ancora i resti della colossale base militare inglese 
di El- Kantara. 

Si succedono le pittoresche stazioni di segnalazione, 
piccole oasi di palme e di giardini, che spiccano e rallegrano 
l’ occhio nella monotonia del Canale. 

A Deversoir un ciuffo di verde si protende nel Grande 
Lago Amaro — dei bimbi italiani dalla riva salutano il 
piroscafo, che passa accelerando verso l'improvviso allargarsi 
delle sponde. Cade la notte. Di poppa s' accendono i raggi 
dci riflettori dei piroscati in viaggio che scrutano le rive ed 
‘ illuminano il cielo — verso Suez spuntano altre luci diffuse 
lontane. Tutto è pace sotto questo cielo dell'eterna primavera. 


L'alba che spunta dai monti lontani del Sinai ci trova 
già nel golfo di Suez, con rotta a Capo Zafarana. Sulla destra 
abbiamo le brulle montagne del Gebel, ricche di petrolio. 

Si odono ai ricevitori radiotelegrafici le prime trasmissioni 
delle stazioni Marconi nel Mar Rosso, mentre vanno già 
indebolendosi quelle di Malta ed altre note stazioni del 
Mediterraneo. 

Sono lunghe e lunghe giornate di navigazione prima di 
giungere a Massaua, che è quasi in fondo al Mar Rosso. 
Lasciate le isole di Skadwan, si avvistano degli scogli perduti 
in mezzo al marc, ove vivono degli uomini, ove si accendono 
dei fari pei naviganti. Dopo l'isolotto di Saint John, in 
franchia dell'arcipelago di Suakim, ci dirigiamo per il canale 
Nord di Massaua. 

L’ entrata non ne è facile e può riuscire pericolosa. Manca 
ancora un buon faro d’ atterraggio ed esso potrebbe essere 
costruito senza troppe difficoltà a North Bluff, ai confini 
dell’ Eritrea col Sudan Anglo - Egiziano. 
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La costruzione ne è urgente e le difficoltà che può 
presentare sono ben lungi da quelle che realmente esistono 
per l’altro, non meno importante, di Capo Guardafui. 


Ma in trent'anni dacchè le navi da guerra e mercantili 
vanno a cercare..... a tentoni, l entrata di questo canale, i 
sinistri avvenuti non sono in numero molto rilevante. Sarà 
questa una buona ragione per continuare a farne a meno ? 
Come sperare in aumenti nel traffico marittimo del nostro 
unico emporio commerciale nel Mar Rosso, quando ? entrata 
ne è ancora così difficile ? 

Da north Bluff si entra fra il dedalo d’isolette madreporiche 
che formano l'arcipelago delle Dahlac. Qualcuna se ne avvista 
sulla sinistra, bassa sul mare: Difnein, sormontata da un 
piccolo faro ; Entesilé, appena sporgente dalle acque ; Herat 
— ancora un piccolo fanale isolato sul mare — Scerch-el- Abu 
e poi nella serata tropicale, meravigliosa di stelle in cielo e 
di fosforescenza in mare, si avvista lungi di prora un faro 
che mal si distingue sui lumi ad incandescenza della città : 
Massaua. 


* 
* k 


Nella luce diffusa, caratteristica delle notti al tropico, si 
distingue lontana la massa montagnosa dell’ altipiano Etiopico® 
a sinistra i monti d’ Archico e del Ghedam, sulla destra la 
bassa pianura degli Habab, la penisola di Abd-el-Kader colle 
otto torri colossali della stazione radiotelegrafica. 

Si entra nel porto tranquillo ove sonnecchia un piccolo 
stazionario da guerra, ed una dozzina di sambuchi da commercio. 
L’ancora cade pesantemente sul fondo di madrepore e solleva 
lingue infuocate d’acqua fosforescente: lo strepito della catena 
che stride nelle cubie sveglia i neri che dormono nelle barche 
o sui sacchi di palna-dum allineati sulla banchina. 

Poi tutto torna tranquillo sotto l afa opprimente: i 
gabbiani stridono sulla spiaggia di Ras Madur, del Gherar 
scoperta dalla marea bassa: da Zaxlud giunge ancora un 
suono cadenzato e lugubre di « negarit »' nella fantasia 
abissina, qualche iena e qualche sciacallo urlano tristemente 
nella pianura di Emberemi, nelle colline solitarie Moncullo, 
di Otumbo. 


504 LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


Durante la permanenza a Massaua molti si recano a 
visitare la stazione r. t. ultrapotente di Abd-el-Kader, dotata 
di due apparati trasmettenti da cento kilowatt, l uno a 
scintilla e l’altro ad arco, che la collegano direttamemente 
coll’ Italia e colla Somalia Italiana. 


Da Massaua ad Aden sono due giorni di navigazione. 
S'imbocca il Canale Sud di Massaua lasciandosi di poppa le 
isolette madreporiche di Madote e di Shumina, anch’ esse 
scarsamente illuminate di notte. Si costeggia l aspra costa 
di Dankalia, dagli alti coni di vulcani spenti ergentesi maestosi 
sui pianori del litorale, arsi dal sole, poco abitati, sparsi di 
cespugli di margrovie. 

Qualche raro sambuco da commercio bordeggia misterioso 
nelle solitarie insenature o volge la prora alle Dalhac, alla 
costa di Arabia. 

In una punta bassa sul mare si scorge l’ albero della 
piccola stazione Marconi di Z/zò e vien fatto di pensare alla 
vita monotona e triste che vi conducono i due o tre 
radiotelegrafisti colà destinati.... 


I Dankali sono i migliori marinai del Mar Rosso. 
Assomigliano più ai Somali di Berbera e della Migiurtinia 
che agli Eritrei. Sono dediti in sommo grado alla navigazione 
ed alla pesca delle perle. L’interno del loro paese è ancora 
poco conosciuto ed è malagevole alla penetrazione europea. 


L’ unico centro costiero, Assab, la storica stazione 
carbonifera di Rubattino, è un piccolo bianco villaggio, che 
non accenna a progredire. Per opera della Regia Marina vi 
è sorta una stazione radiotelegrafica che allaccia tale località 
con Massaua. Invero la mancan ‘a di comunicazioni telegrafiche 
venne risentita specialmente durante la guerra colla Turchia 
in cui il presidio di Assab venne rinforzato e vi stazionò in 
permanenza una delle nostre navi da guerra, temendosi un 
colpo di mano dei Turchi dalla vicina Moka. 

Uscendo dallo stretto di Bab-cl-Mandeb si ammirano 
ancora sull alto picco di Sccik-Said le rovine del forte 
smantellato dall’ incrociatore Calabria. Su queste acque le 


VERSO IL BENADIR 505 


nostre gloriose navi passarono lunghi mesi di attiva crociera 
durante il blocco di Hodeida e nella guerra europea. I nostri 
valorosi equipaggi softrirono delle privazioni, dell'isolamento 
e dei disagi caratteristici di questo clima torrido. E storia 
poco nota e che meriterebbe di essere maggiormente 
illustrata. | 


I monti caratteristici di Aden si annunziano da lontano 
con una somiglianza con quelli di Gibilterra. 

Queste rocche fortificate da cui la Gran Bretagna 
domina i mari più importanti della terra, sembrano tutte 
improntate ad uno stesso tipo. 

Delle casematte sul ciglio a mare, dei forti « nido d'aquila » 
sulle alte cime d'un promontorio che s’'avanza ardito sul 
mare, dei bastioni colossali che chiudono l’ istmo d' unione 
della penisola alla terraferma. La sicurezza completa dal 
mare e dalla terra: una difesa che a prima vista si giudica 
esagerata, ma che ha dato ottimi risultati durante la guerra. 

Nel porto attivo giungono a tutte le ore i grandi piroscafi 
delle linee dell’ Estremo Oriente, dell’ Australia, dell’ Africa 
Orientale, del Sud Africa. Molti si fermano per far carbone: 
è meravigliosa la rapidità con cui tale operazione vien fatta, 
grazie alla perfetta organizzazione di tutti i servizi portuari. 

Aden è più che tutto stazione di carbonamento, ma ciò 
non le impedisce di essere diventata in pochi anni anche il 
mercato principale e collettore dei prodotti dell’ Arabia 
meridionale, della Somalia Inglese, della Somalia Italiana del 
nord, del Benadir. Importante specialmente il commercio 
delle pelli, che vaporetti e sambuchi vanno ad imbarcare 
nei più piccoli porti della Somalia ed in special modo a 
Mogadiscio, Merca, Brava, e da Aden vengono poi trasportate 
in Europa. 

La stazione radiotelegrafica di Aden sorge in una grande 
pianura di sabbia verso il villaggio di Scheich- Osman: tre 
alberi tubolari Marconi alti 150 metri, dominano un carat- 
teristico gruppo di casette inglesi ove sono allogati i potenti 
apparati a scintilla e ad arco. 


LS 
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Nella serata tropicale, mentre il porto ed il qua? di 
« Steamer Point » si coprono di luci fantastiche e si vanno 
illuminando le casette, i cottages degli inglesi, le caserme 
sparse sulle montagne brulle; mentre salgono dai fianchi dei 
piroscafi i clamori del carbonamento affrettato e giungono 
dal vicino quartiere indigeno le nenie cadenzate della preghiera 
mussulmana, il nostro postale italiano, defilando fra le duc 
linee di boe luminose, esce al largo, nel golfo di Aden, 
drizzando la prua su Capo Guardatui. 

Negli ultimi bagliori del tramonto il massiccio caratteristico 
di monti aguzzi e vulcanici resta lungamente sull’ orizzonte. 
Poi si dilegua nelle brume della notte: resta ancora il faro, 
scintillante su di una alta rupe del promontorio a rammentare 
a chi è diretto verso le coste desolate della Somalia, che 
quella è F ultima face della civiltà e che per varie notti non 
se ne vedrà alcuna. Verso mezzanotte la stazione Marconi 
ci trasmette le ultime notizie della Reuter. 


A Capo Guardafui si arriva di giorno perchè sull’ alto 
dell’antico Capo degli Aromi non brilla ancora di luce italiana 
il faro che i naviganti attendono da lunghi anni.... 


Il leone maestoso, tale è la « silhouette » del roccioso 
promontorio, che si avanza arditamente sul mare, ultimo più 
avanzato corno dell’ Africa Orientale, si adagia su quelle 
acque torride, che già furono testimoni di naufragi, di prede, 
di ripetuti bombardamenti fatti dai sambuchi e dalle navi 
della nostra marina. E se i naufragi in quel mare ove non 
mancano le nebbie, i piovaschi e le foschie del tropico, ove 
manca qualsiasi segnalamento luminoso, si verificano tuttora 
(sebbene con minore frequenza), le prede, i bombardamenti 


verso i villaggi della costa, sono diventati sempre più rari. 


Anche fra queste genti della Migiurtinia è giunta l’ eco 
della benefica pace, che regna in tutta la costa del Benadir 
sottomessa all Italia: i mercati che coi sambuchi zanzibariti 
risalgono durante i primi soffi del monsone di sud - ovest 
tutto il litorale, da Mombasa, da Lamu e da Kisimayo, fino 
a Mogadiscio, ad Itala, ad Obbia, ad Illig, ec più su fino a 
Ras Hafun, ad Alula, a Bender Cassim; i beduini, che 
spingono i loro armenti attraverso le boscaglie dell'interno, 
dalle rive dell’ Uebi Scebeli, al Sultanato di Obbia e da questo 
per le terre del Nogal fino alle rive del Darror, ai Monti 
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Uarsangheli, ai pianori di Yard Hafun, di Bargal, di Alula : 
tutti infine hanno contribuito a rendere più popolare in queste 
regioni il nome italiano. 

Ogni villaggio di questa costa rocciosa ed arsa dal sole 
ha un posto nella storia di questo nostro protettorato che è 
anche, e specialmente, storia delle gesta della marina italiana 
nell’ Atrica Equatoriale; Bender Ziade, Bender Cassim, Durbo, 
Meraja, Ras Filuk, Bargal, Hafun, Illig, ecc., tutti approdi 
pazientemente visitati, descritti, rilevati, spesso cannoneggiati, 
dalle nostre navi da guerra, nomi assocciati a quelli della 
‘Staffetta, del Volturno, del Governolo ed altri veterani della 
flotta, a quelli di attuali ammiragli, di comandanti non più 
in servizio attivo per la maggior parte, di una schiera di 
ufficiali per cui quelle coste, quelle popolazioni bellicose e 
quei mari difficili a navigarsi furono scuola proficua ed 
impareggiabile di ardimenti nautici e militari. 

Girato Capo Guardafui si perde di vista la terra. Si 
resta però in contatto colla Patria attraverso i comunicati 
radiolelegrafici di Massaua e Mogadiscio. 


L'indomani si avvista il promontorio di Ras Hafun. 
Appare allo sguardo, di prua a dritta, completamente diverso 
da Capo Guardatui, un altro pianoro roccioso che rammenta 
Capo San Vincenzo in Portogallo. La nave passa vicinissima 
alle roccie battute dalle onde dell’ Oceano: si scorgono in fondo, 
nell'attacco della penisola alla terra ferma, due ampie baie, 
ottimi ancoraggi coi due monsoni. Si vedono anche le capanne 
d'un villaggio, Hafun, e qualche sambuco all’ ancora. La 
popolazione di questo pittoresco promontorio è dedita alla 
pesca ed alla pastorizia, vi sono anche delle saline: gli indigeni 
sono dei somali simpatici, furbi, intelligentissimi emigrano in 
cerca di lavoro e di commerci nel Benadir, nel British East 
Africa, ad Aden, a Gibuti, a Massaua. Molti servono in 
qualità di marinaio nelle nostre navi da guerra stazionarie, 
“qualcuno nelle truppe coloniali. 


Anche in questo capo, che trovasi sulla rotta delle navi, 
un fanale sarebbe necessario, forse sarebbe più facile che a 
Guardafui l installarvelo ed il mantenervelo. Le rade di Hafun 
sono le uniche che, in questa costa uniforme dell’ Africa 
Orientale, si trovino sulla rotta di Aden fino a Kisimaio alla 
foce del Giuba. 
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Da Ras Hafun ad Itala sono due giorni di navigazione 
lungo una costa bassa e sabbiosa in cui difficilmente si 
scorgono dei punti notevoli e caratteristici che possano 
risultare di qualche utilità per il marinaio. Qualche raro 
palmizio, qualche cocuzzolo più oscuro che spicca sull’ uni- 
formità e sullo squallore della duna, rilucente al sole, ora 
candida come neve, ora giallognola, con bagliori dorati che 
la fanno distinguere da molte miglia di distanza. Essendo i 
fondali sicuri e ripetutamente rilevati dalle nostre navi idro- 
grafiche — ed in special modo dalla vecchia Staffetta — si 
può costeggiare fino al limite di tre o quattro miglia. 


Nella desolante uniformità di quel litorale migiurtino si 
viene a scoprire qualche volta un gruppo di capanne beduine, 
dei cammelli in una lunga fila che procedono faticosamente 
sottto il carico e sotto ľ afa equatoriale, dei fumi di carovane 
sostanti ai pozzi. 


Ras el Keil, Nas Anad, piccole prominenze di sabbia 
che non meriterebbero il nome di capi e che il navigante 
avvista con delusione. 


Ad Obbia, la capitale del sultanato omonimo, poche case 
bianche su di una prominenza delle sabbie: un gruppo di 
capanne, qualche piroga in secco sulla riva, a ridosso di una 
barra di madrepore su cui si accavallano i pericolosi frangenti 
dell’ Oceano Indiano. 

Poi più nulla, perchè la costa rientra dolcemente verso 
FEl-hur e Meregh. L'alto palo del telegrato Marconi di /tala 
è la sentinella più avanzata del Benadir vero e proprio, cioè 
della costa dei porti, o dei mercati, che dir si voglia. Su 
quest’ antenna giungono i radiotelegrammi delle navi che 
passano al largo e giungono quelli dell'interno, dalle stazioni 
dell’ Alto Uchi Scebeli. Itala è poi collegata direttamente 
collo stesso mezzo con Mogadiscio, la capitale della colonia. 


Ad Itala (Z2 Adaleh dei zanzibariti) i piroscafi non 
approdano : il commercio vi è scarso, commercio di pelli in 
maggioranza, per cui bastano i numerosi sambuchi che vi 
sostano nell inizio dei due monsoni. Ad Itala vi è un residente 
italiano: dal mare se re scorge la bianca garresa su cui 
sventola il tricolore. Le garrese sono disseminate su tutta la 
costa somala ; costruite in modo rudimentale dall’ amministra- 
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zione del Sultano, vennero in seguito migliorate dalla Società 
Filonardi e quasi completamente ricostruite dai residenti 
dell’attuale governo italiano. 

Da Itala a Warsceick il litorale benadiriano non accenna 
a cambiare notevolmente. Sono sempre le solite, monotone, 
uniformi dune di sabbia che non presentano pel navigante 
alcun punto spiccato di riferimento. Si passa al largo, dalle tre 
alle quattro miglia, perchè un cordone ininterrotto di madre- 
pore segue parallelamente la costa e vi costituisce un terribile 
frangente. 

Warsceick si distingue sull’ uniformità delle sabbie da 
una bianca residenza sormontata da un'asta di bandiera. La 
semplice costruzione sorge in mezzo ad un gruppetto di case, 
di case vecchie e mezze diroccate, la cui origine incerta si 
perde nei ricordi delle vecchie dominazioni precedenti e: 
specialmente degli arabi e dei sultani di Zanzibar. 

La spiaggia di Warsceick fu una delle prime ad essere 
arrossata di sangue italiano. Nell aprile del 1890 cadeva sulla 
sua lancia armata in guerra il sottotenente di vascello Zavagli, 
colpito da freccia di fanatico somalo, col nome dell’ Italia 
sulle labbra e volto lo sguardo di marinaio all oceano, alla 
sua nave — il Volta — sorgente all’ ancora fuori delle barre 
coralline. 

A questa prima vittima dell’ occupazione italiana della 
Somalia altre ne seguirono purtroppo: è la storia dolorosa 
ed ardua di tutte le conquiste coloniali europee nel continente 
nero, fatte a tappe di sangue di marinai, di soldati, di audaci 
pionieri ed esploratori. 

Ora a Warsceick, cessata la primitiva e naturale diffi- 
denza delle popolazioni verso di noi, allontanati dai nostri 
ascari i dervisci verso l'alto Uebi Scebeli, tutto è pace e 
concordia. 

Le belle e forti popolazioni Abgal, Azadle, Matan, Uadan, 
migiurtine che abitano il litorale e la boscaglia interposta 
fra il mare ed il fiume Uebi accorrono dal nostro residente 
a chiedere giustizia, consiglio e protezione. 


I traffici carovanieri sono risorti lungo le strade della 
costa : il piccolo porticciuolo di Warsceick è periodicamente 
visitato dai sambuchi che risalgono o discendono il litorale 
del Benadir a seconda del monsone dominante. 
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Abbiamo perduta di vista la garresa di Warsceick mentre 
il sole si tuffava nell’ Oceano Indiano pieno di vento e di 
spuma. Il nostro piroscafo procede veloce verso Mogadiscio, 
di cui si avvista sull’ imbrunire il potente faro a splendori 
costruito sull’ alta duna di Forte Cecchi. 


All’ Equatore si passa rapidamente dalla luce del giorno 
all’ oscurità della notte : sul cielo ancora infuocato non vagano 
più che delle nubi violette, il mare si è fatto scuro d’ inchiostro 
e dalla costa giunge l’ ululato dei frangenti sulle madrepore 
come una minaccia al navigante, come avvertimento di te- 
nersi lontano da quella riva insidiosa. 


L'approdo nella rada di Mogadiscio non offre molte 
difficoltà ed è più o meno malagevole a seconda del vento 
dominante sulla costa. Così nell’ epoca del « tanga-mbili » 
(voce della lingua suaheli che significa due venti) e che 
corrisponde alla calma quasi perfetta nell’ Oceano Indiano, 
si può approdare a Mogadiscio ottimamente sia di giorno che 
di notte. o 

L’ unica difficoltà consiste, per chi viene dal largo, nel- 
l’evitare le pericolose barriere madreporiche, che costituiscono 
bassifondi contro i quali s’ infrange la più robusta chiglia di 
nave. 

L’ epoca della calma è compresa tra il cambio dei due 
monsoni dominanti e cioè nei mesi di ottobre, novembre, 
marzo, aprile. In questi mesi, in cui l'Oceano è calmo come 
una laguna, i piroscafi stanno all’ ancora davanti a Mogadiscio, 
come davanti ai « bender » di tutta la costa, con la massima 
sicurezza ed attendono alle operazioni commerciali nella 
massima tranquillità, anche a breve distanza dalla barra 
madreporica. 


Le operazioni d'imbarco e sbarco sono fatte per mezzo 
delle piroghe indigene, grossi barconi a dodici o sedici vo- 
gatori. Il passaggio del frangente non dà preoccupazioni anche 
per le merci più pesanti e per grossi pezzi di macchinario. 
In questa stagione furono sbarcati i pezzi da cinque tonnellate 
dei motori per la stazione r. t. di grande potenza della 


VERSO IL BENADIR = 511 


R. Marina; i macchinari dei fari, dei distillatori, delle officine 
del Governo; grosse automobili, camions e pezzi di artiglieria 
di calibro rispettabile. | 


Più difficoltosi sono gli sbarchi nei mesi in cui domina 
su tutta la distesa dell’ Oceano Indiano il monsone da nord-est, 
sebben : anche in questa stagione nessuna preoccupazione vi 
sia per la sicurezza dell’ ancoraggio. Le difficoltà provengono 
da una maggiore ondulazione del mare, dal vento e dalla 
corrente che rendono più faticoso ed ingrato il lavoro delle 
piroghe. 

Ma anche in questi mesi il traffico, sebbene più difficile, 
non è interrotto e continua con la stessa intensità come nel 
periodo della calma piatta. Le vere difficoltà per gli approdi, 
gli sbarchi e la sicurezza delle navi all’ ancoraggio di Moga- 
discio cominciano quando sul mare si leva il primo soffio del 
monsone di sud-ovest, che va giornalmente aumentando fino 
a raggiungere una violenza notevole ed impressionante, più 
che pericolosa. Il monsone di sud-ovest non è diffatti un 
vento tempestoso perchè non ha sbalzi, nè’ vortici traditori, 
nè salti repentini da un quadrante all’ altro. Come il vento 
anche il tempo si mantiene costante ed il barometro non ha 
quelle repentine depressioni, che in tutti i mari della terra 
indicano l’ approssimarsi della tempesta. 


Lungo tutta la costa della Somalia del Nord, del Benadir, 
del British- East- Africa non sono infatti conosciuti quegli 
spaventosi temporali che infestano tutti i mari della terra, 
sotto il nome di cicloni, tifoni, tornados, ecc. 


Certo che nei mesi di luglio e agosto in cui il monsone 
di sud-ovest soffia nella sua piena intensità, .il permanere 
all’ ancora davanti a Mogadiscio, come davanti a Merca, 
Brava, Giumbo, Itala ed in generale in qualunque altro anco- 
raggio della costa somala non è nè facile nè comoda cosa. 
Il vento è violento, le onde alte, la risacca prodotta dai bassi 
fondi si unisce alla forte corrente da sud-ovest per traversare 
le navi al vento: l’ ancora, infitta nel saldo fondo argilloso, 
sforza sulla catena; spesso è necessario affondarne due. 

E dal largo giungono impetuosi i piovaschi: la pioggia 
sferza le acque e nasconde alla vista navi, piroghe, terra. 

Difficile quanto mai il traffico fra i piroscfi e la spiaggia 
in queste condizioni: difficile per lo stato del mare, che non 
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permette alle piroghe di trattenersi comodamente sotto il 
bordo, difficile per la pioggia frequente, per gli spruzzi salati, 
che bagnano merci e passeggeri, per il pericoloso frangente 
che incorona di una cresta bianca di spuma la linea del 
bassofondo madreporico e che fa capovolgere anche le più 
grandi imbarcazioni, se non guidate da mano csperta di 
indigeni locali. 

E non è facile nemmeno lo sbarco dei passeggeri e delle 
merci sulla spiaggia sabbiosa naturale, poichè la violenza del 
mare e gli altri ostacoli della natura non permettono la 
costruzione di opere portuarie più moderne. 

È questo il cosidetto periodo della « costa chiusa » che 
erroneamente è stato fatto credere di sei mesi, ma che si ri- 
duce a due: luglio ed agosto. Navi della R. Marina e nume- 
rosi piroscafi mercantili hanno luminosamente dimostrato 
in questi ultimi anni che le comunicazioni colla colonia non 
vengono interrotte nemmeno in questi due mesi di maggior 
violenza del vento e del mare. È stata così sfatata in parte 
la leggenda creatasi per lo passato sulla costa del Benadir, 
ritenuta dai più impraticabile per un lungo periodo dell’ anno. 
E bene però non esagerare in senso opposto e creare peri- 
colose illusioni nel Paese e specialmente tra i commercianti 
italiani. Il trattico colla terra può farsi bensì anche in luglio 
ed agosto, ma è un traftico ‘limitato ai passeggeri cd alle 
merci meno pesanti e non soggette a guastarsi coll’ umidità. 

Per le merci di maggiore entità vi è un lungo periodo 
di « costa aperta » in cui mare e cielo sono più clementi 
verso il Benadir, e cioè dalla metà di settembre a tutto 
maggio, periodo che si presta alle maggiori attività commer- 
ciali in tutti gli ancoraggi della nostra DE colonia sul- 
l Oceano Indiano. 
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IL TESTAMENTO NAVALE DI UN AMMIRAGLIO 


Jack La BOLINA 


—— i e am 


Sir Percy Scott, esaltato a baronetto nel 1913 allorchè 
fu ascritto col supremo grado di ammiraglio nella lista degli 
emeriti, entrò nell’ armata l’anno 1866 e in 47 anni di servizio 
attivo sal a vice ammiraglio. Vita operosissima la sua, con- 
sacrata specialmente a promuovere il progresso dell’ artiglieria 
navale a lungo trascurata dal Consiglio di Ammiragliato, 
contro il quale Scott combattè di continuo, finchè la eccel- 
lenza dei suoi ritrovati per ottenere l'efficienza del tiro, lo 
spirito navale e pratico dei suoi concetti, nonchè i servigi 
resi nella guerra egiziana e nella boera in cui riuscì ad av- 
viare a Ladysmith asssediata alcuni cannoni da 152 mill. 
del Terribile, che egli comandava, su carretti improvvisati da 
campagna, cagionando così il salvamento della città dall’ onta 
di una capitolazione, trovarono alfine giusto riconoscimento, 
nonostante la cocciutagine dei misoneisti. In Gregorio Ronca, 
rapito all’ armata italiana quando stava per essere promosso 
contr’ ammiraglio, abbiamo avuto il nostro Percy Scott: ma 
ad onore dell’ amministrazione navale italiana, egli fu soste- 
nuto da essa, apprezzato, ascoltato, osteggiato mai. 

Libero, poichè ormai in ritiro, Sir Percy Scott nel 
giugno 1914 pubblicò nel 7ūmes una lettera in cui aperta- 
mente dichiarò che sommergibili ed aerei avevano trasformato 
. la guerra navale. Salvo Jellicoe e Fisher, tutti gli ammiragli 
di grido gli diedero addosso : e la stampa in genere fece coro. 

La guerra provò poco dopo che Scott aveva visto chiaro 
nel presente e vaticinato l avvenire. Scoppiato il grande con- 
flitto, fu richiamato temporaneamente in attività. Diresse la 
difesa antiaerea di Londra, non senza contrasti. Recentemente 


Pubblichiamo questo pregevole scritto, quantunque contenga idee 
opposte a quelle sostenute da altri in precedenti articoli, perchè de- 
sideriamo che sulla importantissima questione della maggior o minor 
importanza odierna delle grosse navi di superficie, il dibattito sia 
vivo ed apporti chiara luce che rischiari la via a proficue decisioni. 

(N. d. R.) 
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(1919) ha pubblicato sotto il titolo di « Fifty. years in the ` 


Royal Navy » l acquistata esperienza di uomini e di cose. 
Volume vivo, denso di particolari saporiti, ma più ancora di 
ammonimenti; non affatto iracondo contro uomini, quantunque 
severissimo contro sistemi che, adesso si può dirlo impune- 
mente, misero l’ Inghilterra sull’ orlo del precipizio. 


‘L'ammiraglio chiude l’ opera insigne con un testamento 
che va esaminato con profitto ora che le marine, la nostra 
compresa, sono chiamate a subire una riforma radicale. Sino 
dal 1910 in tre pubbliche conferenze (a Roma, a Firenze ed 
a Bologna) e nel Boletin del Centro Naval di Buenos Ayres, 
per le stampe, ebbi l’ onore di patrocinare la estensione del- 
l’ impiego dei sommergibili. E naturale dunque ch'io mi 
associ alle parole più eloquenti delle mie, di Sir Percy Scott. 
Eccole integralmente: 


« Ho visto la Marina Regia cambiare le vele col vapore; 
invece di combattere sull’ acqua, combattere sott’ acqua e 
anche al disopra dell’acqua. Quale sarà la marina futura? 
Alcuni ufficiali dicono che la nave da battaglia è più viva 
che mai: altri dichiarono che essa è morta e sepolta. Io con- 
siderai la nave da battaglia di superficie già morta ancora 
prima della guerra, e penso che sia anche più morta oggi, se 
ciò fosse possibile. La nave di linea odierna costa grossola- 
namente otto milioni di lire sterline. Contiene circa mille 
proiettili colmi di centomila libbre di materie esplosive a 
grande potenza. La gittata delle suc artiglierie è, alla grossa, 
15 miglia, ma la nave è vulnerabile da aerei muniti di bombe, 
e di torpedini, nonchè dai sommergibili più recenti, alcuni 
dei quali possono portare un cannome da 15 pollici e anche 
da 18. Inoltre il siluro comune è ancora di ulteriore sviluppo, 
e può in avvenire essere caricato di una tonnellata di alto 
esplosivo, per cui un solo siluro affonderà probabilmente 
qualunque nave di linea. 


« Per quegli otto milioni di lire sterline noi possiamo 
costruire molti vascelli acrei scortati då aercoplani e dà idro- 
volanti che trasportino seco oltre centomila libbre di esplo- 
sivi a grande potenza. Nell'ipotesi che questi aereoplani 
abbiano combustibile sufficiente per cinque ore, il loro raggio 
di azione si traduce in 150 miglia fuor della base e in 150 
miglia per il viaggio di ritorno alla base stessa. 
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« Nella nave di linca noi mettiamo tutte le nostre uova 
entro un solo paniere. In tempo di pace i vascelli aerei pos- 
sono essere adoperati come trasportatori di passeggeri e gli 
aereoplani, alla loro volta, possono trasportare passeggeri 
invece che bombe. 


« Circa il costo di mantenimento, la nave di linea richiede 
in pace press a poco questa spesa: 


40 ufficiali. . . . paga in lire sterline 8.000 
800 uomini. . . . >» » » 00.000 
Provviste e consumi, costo » » 30.000 


Combustibile . . . > » » 10.000 
Totale lire sterline 108.000 


« Ad ogni buon conto segniamo /30 mila lire all'anno. 


« Ire vascelli dell'aria, invece, con il loro contorno di 
aereoplani, non costerebbero niente; chè anzi riscuoterebbero 
denaro trasportando merci e passeggeri. Gli ufficiali e l equi- 
paggio di codesti vascelli e di codesti aereoplani si potrebbero 
trarre dalla marina mercantile. I piloti di aereoplani si po- 
tranno trovare altrettanto numercsi quanto i cocchieri di taxi; 
ed esigeranno presso a poco la stessa paga. La nave di linea 
tretta in ragione di 20 miglia all ora e non può trottare a 
lungo; in paragone coll’ aereoplano la sua velocità è ben 
limitata. | 

« La mira in guerra è d'introdurre materia esplodente 
dentro il paese nemico e dentro le sue navi. La trasmissione 
degli esplosivi mediante le artiglierie è costosa, perchè il reci- 
piente di codesti esplosivi deve essere molto robusto e, per 
conseguenza molto pesante, a ciò che resista allo sforzo dello 
sparo. Occorre che una nave di linea pesi 30 mila tonnellate 
per contenere nel suo grembo 100 mila libbre di esplosivo. 
Una decina di aercoplani, ciascuno dei quali pesa intorno a 
tre tonnellate, può trasportare la stessa quantità di esplosivo 
che la nave di linea; di guisa che i relativi pesi dei veicoli 
di distruzione stanno nella proporzione di 30 tonnellate a 
30 mila tonnellate. 

« Quando la nave di linea si avvicina ad aver consumato 
gran parte del suo combustibile o delle sue munizioni è ob- 
bligata a zoppicare verso casa, alla velocità dei treni lenti, 
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e le occorrono parecchie ore per rifornirsi (anche se adopera 
combustibile liquido) mentre l aereoplano non zoppica verso 
casa, ma vi ritorna in ragione di 100 miglia all’ ora, e gli basta- 
no tre minuti per caricarsi di combustibile e di munizioni. 


« Il futuro dunque favorisce l aereoplano il quale nei 
prossimi anni si svilupperà rapidamente e certamente. Pro- 
babilmente avremo anche navi di linea sommergibili del peso 
di 10 mila tonnellate. E allora qual sarà la sorte della nave 
di linea di superficie che presenta all' avversario così vasto 
bersaglio quando dovrà contrastargli il dominio del mare? 


« Il mio compito è ultimato poichè, dall’ estate del 1916, 
alla stipulazione dell'armistizio, nè l’ Ammiragliato nè il Mi- 
nistero della Guerra, ebbero ulteriore bisogno di qualunque 
servizio ch'io potessi rendere. Siccome avevo lasciato il 
il quadro di attività l’ anno precedente all’ inizio delle ostilità, 
la sorte mi arrise concedendomi di partecipare, ancorchè mi- 
nimamente, alla guerra sull’ acqua, sott acqua, su terra e 
nell’ aria. 

« Questo lavoro bellico ha chiuso la mia carriera e, mentre 
depongo la penna, il pensiero si rivolge alla vecchia nave 
scuola Britannia sui cui ruoli fui ascritto da ragazzo. Il Bri- 
tannia è scomparso e i miei condiscepoli di quei giorni primi 
hanno avuto fortune varie nella vita. Dei 64 monelli che si 
imbarcarono meco a bordo del Britannia nel 1866, due soli 
raggiunsero il rango di ammiraglio, mentre un altro, che 
aveva lasciato la Marina per l'Esercito, divenne feld mare- 
sciallo e Pari del Reame, lord French. 


« Guardando al tempo passato i pensieri e gli incidenti si 
affollano nella mia mente e mi sento inclinato, dopo aver letto 
l’intero manoscritto, a fare quì qualche aggiunta e là qualche 
cancellatura. Ma, dopo tutto, ho preso la penna semplicemente 
per buttar giù i ricordi più o meno vagabondi dei miei 50 
anni spesi nel servizio di mare; il libro vada dunque fuori 
con qualunque errore che il lettore vi possa scoprire >». 

Egli è certo che tutte le marine stanno attraversando un 
periodo che si può rassomigliare a quello in cui l ammiraglio 
Saint Bonn assunse il governo della nostra marina. Egli osò 
spezzare quello che aveva adorato, creare un nuovo naviglio 
con un concetto intieramente diverso da quello che vi pre- 
siedeva in antico. E noi dovemmo a questo il breve tempo 
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nel quale abbiamo diretto il pensiero navale del Mondo. Voglia 
l egregio ammiraglio che dirige le sorti della nostra marina 
ricordarsi del periodo glorioso tra il 1878 e il 1886. Sir Percy 
Scott può talvolta avere portato troppo vigorosamente a fondo 
le proprie idee : e ciò spiega l’animosità che egli ha incon- 
trato nei suoi superiori, ed anche in qualche suo collega. Ma 
il fatto, unica prova della saldezza delle teoriche speculazioni, 
gli ha dato ragione. Ora il fatto manifestato con fermezza 
dalla guerra è che essa (salvo qualche raro episodio, uno dei 
quali disastroso, cioè i Dardanelli) è stata una lotta tra il 
sommergibile e i vari battelli antisommergibili confortati 
dall’ appoggio dei velivoli e degli idrovolanti. 
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LA TRAVERSATA AEREA DELL AFRICA 


DAL CAIRO AL CAPO 
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Mentre in Francia si stava studiando il progetto della 
traversata del Sahara in aereoplano, l Inghilterra preparava 
per l aviazione civile un campo d'azione più audace ancora, 
la traversata dell’ intero continente africano nel senso meri- 
diano, passando esclusivamente per territori soggetti all auto- 
rità britannica. Questo progetto faceva parte d'uno schema 
più vasto, il quale comprendeva varie rotte aeree su lunga 
distanza, quali quella dall Egitto all India per la Palestina, 
Bagdad, il Golfo Persico e le coste del Belucistan, e laltra, 
in continuazione di questa, dall’ India all’ Australia. La prima 
di tali traversate fu compiuta dal maggior generale W. G. H. 
Salmond, comandante della British Air Force nel Levante; 
la seconda dal capitano Ross Smith nel novembre e dicembre 
1919 col suo memorabile volo dall’ Inghilterra all’ Australia, 


Per lo studio e la preparazione della rotta transafricana 
vennero istituiti sin dall’armistizio tre gruppi, che si posero 
al lavoro non facile e non scevro di pericoli. Delicate furono 
sopratutto la scelta e la sistemazione dei campi di atterra- 
mento: ostacolo spesso insormontabile era la foresta vergine 
e la densa macchia; la mosca tse-tse, il veicolo della terribile 
malattia del sonno e la cui puntura uccide in pochi giorni 
gli animali da tiro, impediva in alcune località i trasporti con 
carri; in altri, nuvoli di zanzare assalivano ferocemente gli 
uomini. In alcuni distretti si dovette addirittura abbattere la 
foresta per ottenere una radura sufficientemente ampia, livel- 
larla a mano demolendo i nidi di termiti e le altre inegua- 
glianze del suolo; nella regione dell’ alto Nilo, che ricopre 
un’area di 90.000 Kmq. circa, oltremodo arduo fu il com- 
pito di trovare un terreno adatto che non fosse paludoso. 
Nonostante tutte le diflicoltà i tre ufficiali, cui era affidato il 
delicato incarico, 1 maggiori Long, Emmett e Court- Treatt, 
si trassero d’ imbarazzo aiutati con ardore dagli indigeni, i 
quali s'entusiamarono dell'idea al punto che il re Chama 
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della Becciuania, nell’ Africa australe, fece allestire a sue 
spese un campo di atterramento, perchè gli aereoplani pas- 
sassero al di sopra della sua tribù. 


La linea prescelta comprendeva tre sezioni : 1.a Dal Cairo 
a Nimule, a sud di Gondocoro ; 2.a da Nimule ad Abercorn 
nella Rhodesia; 3.a da Abercorn al Capo. La prima e la terza 
ritenute relativamente facili, perchè le ferrovie esistenti e le 
stazioni telegrafiche avrebbero, al caso, potuto essere di 
grande giovamento agli aviatori; la terza invece piena di 
difficoltà per le foreste e le macchie che non permettono di 
prender terra all’ intuori dei campi di atterramento prestabi- 
liti, per la mancanza di trasporti locali, di strade e di sentieri 
per i rifornimenti e gli aiuti, per la mancanza di acqua 
potabile, p.r la quantità innumerevole di zanzare e via 
dicendo, 


Lungo l itinerario furono preparati 24 aerodromi e 19 
stazioni soccorso e rifornimento. I primi erano: Assuan, 
Atbara, Chartum, lungo il Nilo e la ferrovia (1043,6 miglia); 
Gebelein, Eliri sul Nilo Bianco, Mongalla, Nimule nell’ Uganda, 
Gingia, Kisumu e Muanza, tutte sul lago Vittoria, Tabora 
nel territorio del Tanganica, già Africa orientale tedesca 
(2028,2 miglia); Abercorn a sud del lago Tanganica, Broken 
Hill nella Rhodesia settentrionale, Livingstone sullo Zambesi, 
Bulavaio nel paese dei Matabeli (3880,5 miglia); Pretoria, 
Johannesburg nel Tran:vaal, Bloemfontein nell’ Orange, Vic- 
toria West e Beaufort West. La lunghezza del percorso era 
di 5206 miglia (8381 km.) ed alcune sezioni, come quella da 
Abercorn a Broken Hill (344 miglia) e quelle da Mongalla a 
Gingia (344) non erano fornite che di un solo aerodromo. 


Quattro aeroplani presero parte al gran volo, ma due di 
essi furono messi fuori causa sin dal principio : un apparecchio 
Vickers- Vimy, rappresentante della Royal Air Force, partito 
dal Cairo il 25 febbraio scorso, si frantumò il 27 a El De- 
rawis sul Nilo, fra Assuan e Uadi Halfa, a 128 Km. a nord 
di quest'ultima località; il secondo aereoplano, un Handley 
Page pilotato dal maggiore Brokley, partì il 25 febbraio da 
Assuan, ma dovette atterrare presso la stazione di Sceraik, 
a valle della confluenza dell’ Atbara e nel prender terra l'ap- 
parecchio si ruppe. 
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Rimasero in gara i due grandi favoriti, un aereoplano 
del Z73res, il grande giornale di Londra, ed uno dei Sud - 
Africani. 

Il Times aveva deciso di tentare l'impresa con un proprio 
aereoplano, ma in modo da potere studiare sc il viaggio fosse 
pratico e nello stesso tempo permettere di compiere osser- 
vazioni scientifiche L'apparecchio scelto, un Vikers-Vimy - 
Rolls Commercial di 350 H.P. aveva quattro passeggeri, i 
capitani S. Cockerell ed F. C. Broome, piloti, il sergente 
maggiore Wyatt, meccanico, e Corby. Al Cairo imbarcò lo 
scienzato ‘dott. Chalmers Mitchell. Portava una lettera auto- 
grafa di Re Giorgio per Lord Buxton, governatore generale 
dell’ Unione sud-atricana. 

Partito dal campo di Brooklands presso Londra il 24 
gennaio, l’aereoplano passò per Lione, Istres alle foci del 
Rodano, Roma, Malta, Tripoli, Bengasi, Solum e giunse ad 
Eliopoli il 4 febbraio. Aveva impiegato 5h 10m da Roma a 
Malta e 2h 50m da Malta a Tripoli, malgrado una violenta 
burrasca. La partenza dal Cairo ebbe luogo il giorno 6, l'ar- 
rivo a Chartum l'è, a Gebelein il 10. La maggiore difficoltà 
incontrata dagli aviatori in queste prime tappe fu quella di 
trovare i punti di atterramento e gli aereodromi forniti dei 
materiali per le riparazioni e di essenza per sostituire quella 
che l'intenso calore faceva evaporare rapidamente. 


L’aereoplano toccò poi Mongalla, Gingia sulla sponda 
settentrionale del grande lago Vittoria, passò l' equatore a 
Kisumu, costeggiò la riva orientale del lago, entrò nell ex 
colonia tedesca dell’ Africa orientale e il 26 atterrò a Tabora. 
La partenza dell’ indomani fu però fatale. Uno dei motori 
all'improvviso cessò di funzionare, l’ aereoplano precipitò e 
sbattè contro un nido conico di termiti alto appena 60 centi- 
. metri, sfasciandosi completamente. Gli aviatori non riportarono 
alcun danno, ma non essendovi più possibilità di continuare 
il viaggio, decisero di recarsi a Dar es Salam sulla costa 
dell’ Oceano Indiano per ferrovia. La distanza complessiva da 
Londra a Tabora è di 5378 miglia (8654,8 km.), di cui 2628 
(4229,2 km.) rappresentano la distanza fra il Cairo e Tabora, 
che fu percorsa in 30 ore e mezza di volo effettivo, con una 
velocità media oraria di 75 miglia (120 km.). 

A giudizio dei piloti e del dott. Mitchell, l incidente non 
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si deve imputare all’ apparecchio, bensì alle condizioni cli- 
matiche dell’ Africa, che hanno agito sul motore e provocato 
una rottura nelle bobine dďd’'induzione. Il dott. Mitchell è 
divenuto un fautore convinto dell'aviazione africana. Nel- 
l’aereoplano, egli dice, si stà meglio che in mare, per scrivere, 
leggere e mangiare; e fu colpito dalla buona accoglienza degli 
indigeni, persino da parte dei selvaggi Denca. La ricerca 
dell’acqua fu una delle più serie difficoltà. Spesso anche gli 
atterramenti furono difficili perchè i terreni, specialmente 
nelle regioni montuose, non erano abbastanza larghi. Tanto 
lui quanto i piloti sono pronti a ritentare la prova. 


Il quarto aereoplano, il Silver Queen (Regina d’argento), 
un Vikers-Vimy, montato da due ufficiali aviatori dell’ Africa 
australe, il ten. colonnello P. Van Ryneveld e il tenente C. J. 
Quintin Brand, partì il 4 febbraio da Brooklands (Londra) 
atterrò in Francia presso Moulins, valicò le Api e giunse a 
Torino 10 ore dopo la partenza da Londra. Dopo essersi 
fermato alcune ore a Roma, alle 21h 30m del giorno 6 lasciò 
Gioia del Colle e si slanciò sopra il Mediterraneo volando a 
3700 m. di altezza a cagione d'una tempesta; la fitta nebbia 
impedì ai due arditi piloti di scorgere l'isola di Creta per 
cui continuarono, atterrando alle 8h 30m del mattino a Derna 
dopo 11 ore di volo notturno in pieno Mediterraneo sul quale 
infuriava la burrasca. Due ore dopo gli aviatori erano a 
Sollum, dove si rifornirono di benzina e di là proseguirono 
per l aerodromo di Eliopoli presso il Cairo. 


Il 10 febbraio ripartirono per iniziare il gran razd, ma il 
giorno seguente a Corosco, a metà strada fra Assuan e Uadi 
Kalfa un atterramento troppo brusco fracassò l’ apparecchio. 
I due piloti ne cercarono subito un altro, che ottennero dalla 
Royal Air Force. Col Silver Quen II ripresero il viaggio 
dal Cairo il 22 febbraio, il 23 erano a Cartum, il 25 a Mon- 
galla, il 26 a Kisumu sulla sponda nord-est del lago Vittoria, 
l'indomani volarono su Tabora senza fermarsi, ignari della 
sorte capitata al loro concorrente il giorno prima, e prose- 
guirono dritti per il Capo. 

Il 28 erano ad Abercorn sulla sponda meridionale del 
Tanganica, il 2 marzo a Livingstone e il 5 a Bulavaio. Subito 
dopo lasciata questa città, un carico troppo forte e ad un’al- 
tezza troppo elevata li costrinse ad atterrare bruscamente e 
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nell’ urto l’ aereoplano subì gravi danni. Erano allora a 1325 
miglia (2132,3 km.) dal Capo. Attesero l’arrivo di un altro 
apparecchio inviato dalla Città del Capo e su questo, il 
Voortrekker (Pioniere) partirono da Bulavaio il 17 marzo; 
nello stesso giorno erano a Pretoria; fecero scalo a Bloem- 
fontein e il 20 marzo alle ore 10 scesero al parco di Wynberg, 
presso il Capo, dopo aver sorvolato sulla città. Furono accolti 
trionfalmente da lord Buxton, governatore dell’ Unione Sud - 
Africana, dal Generale Smuts, e dal Governo dell’ Unione 
ricevettero un premio di 5000 lire sterline. 

La distanza di 5206 miglia (8379 km.) dal Cairo al Capo, 
fu percorsa in 70 ore e 40 minuti di volo effettivo, ad una 
velocità media oraria di 72 miglia. La distanza complessiva 
da Londra al Capo, traversata con 3 acereoplani, fu di circa 
7600 miglia (12.230 km.) e venne coperta in 4 giorni, 13 ore 
e 30 minuti di volo. 

I capitani Cokerell e Broome, che pilotavano l’ acreoplano 
del Times, da Dar es Salam si recarono per mare e in fer- 
rovia alla Città del Capo, dove arrivarono il 23 per assistere 
ad un ricevimento trionfale in onore dei loro fortunati con- 
correnti e per ricevere da questi una pubblica testimonianza 
di simpatia per l energia spiegata e di incoraggiamento per 
la prossima prova che tenteranno nell’ autunno. 

Londra accolse con grandi feste il ritorno dei valorosi 
campioni e nei discorsi tenuti ai banchetti e ai ricevimenti 
fu esaltata l’ impresa compiuta (la quale invero pochi decenni 
fa sarebbe parsa un sogno nella fervida mente di Giulio Verne), 
come quella che ha praticamente iniziato la via aerea tra 
l'Inghilterra e la sua lontana colonia. 

Non tutti però ritengono il problema come già risolto ; 
anzi il tenente L. Walmsley, che come aviatore partecipò 
alla campagna africana dal 1915 al 1918, in un articolo pub- 
blicato nella Geographical Review di Nuova York (vol. IX, 
n. 3, 1920), discutendo le condizioni del volo sopra il conti- 
nente africano, afferma risolutamente che, dal punto di vista 
commerciale, un regolare servizio aerco transcontinentale è 
nelle attuali condizioni impraticabile. 

La difficoltà del volo, egli osserva, dipende essenzialmente 
dalle condizioni dell’ atmosfera. L’ intenso calore dell’ aria 
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esercita una tensione straordinaria nella struttura dell’ appa- 
recchio ed anche sulla resistenza fisica dei piloti. Sino ad 
un’ altezza massima di 1000 m. sono sempre da temersi le 
trombe d’aria calda, correnti o colonne verticali ascendenti, 
spesso con moto rotatorio, le quali sono visibili, ed evitabili 
quindi, allorchè aspirano nembi di polvere, sabbia, foglie, de- 
triti vegetali, ma rimangono invisibili se si formano su terreni 
rocciosi o duri, bruciati dal sole. Qualora un aereoplano si 
trovi nel raggio d’azione di queste trombe viene immediata- 
mente e bruscamente sollevato di parecchie centinaia di 
piedi. Temibili sono pure le colonne d’aria tredda discendenti 
con grande forza, sempre invisibili queste, capaci di schiac- 
ciare al suolo un aereoplano. L’unica maniera di evitare tali 
colpi di vento, è quella di non volare nelle ore calde del 
giorno, e di tenersi ad un’ altezza: di 2000 a 2500 m. Ma vo- 
lando a tale altezza sull’ elevato altopiano centrale dell’ Africa 
si trova un’ aria rarefatta, che non ha la forza sufficiente di 
sostenere la macchina. Il motore è sottoposto ad uno sforzo 
così forte. che al momento critico può guastarsi, come suc- 
cedette all’ aereoplano del zīmes a Tabora. Una delle diffi- 
coltà più gravi incontrate dal colonnello Van Ryneveld fu 
quella di sollevarsi dal suolo nell’ aerodromo di Abercorn 
(1722 m. d'altezza): per partire dovette scaricare tutto ciò 
che non era assolutamente necessario. I 

Il problema è poi complicato dalle pioggie, il cui periodo 
non è uguale per tutto il continente africano. Volare sul- 
P Africa centrale durante la stagione piovosa non è facile, 
giacchè vi cadono ogni giorno acquazzoni torrenziali, formi- 
dabili, che in poco tempo mutano il suclo in pantani e laghi. 
Se un aereoplano volesse evitare l' acquazzone, dovrebbe 
scostarsi dalla rotta per compiere un lungo giro, che talvolta 
lo potrebbe costringere ad atterrare per mancanza di essenza 
o per altre cause in condizioni evidentemente disastrose. 

Che l’impresa sia possibile, lo dimostra il volo compiuto 
dal colonnello Van Ryneveld, ma da questo successo a con- 
cludere che un regolare servizio aereo sia fattibile passa una 
bella differenza. I tipi pesanti di aereoplani non sono adatti 
| per i tropici; le macchine più leggere d’ altra parte non pos- 
sono trasportare carichi pesanti o molti passeggeri. La solu- 
zione, secondo il tenente Walmsley, non può essere data che 
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da un’ aereonave più pesante dell’ aria, il cui involucro sia 
assolutamente impermeabile, in modo che i cambiamenti di 
temperatura, non abbiano alcuna influenza sull’ espansione dei 
gas. A suo giudizio, un servizio aereo regolare transafricano 
si potrebbe organizzare con dirigibili giganti; la traversata 
sarcbbe divisa in tre sezioni: la prima dal Cairo a Chartum, 
la seconda da Chartum a Livingstone, la terza da Livingstone 
al Capo. Per la prima e la terza basterebbero dirigibili del 
tipo degli Zeppelin moderni; per la seconda si dovrebbe 
costruire un’ aereonave di grande potenza, capace di ascen- 
dere a 4500 m. e di mantenersi a tale altezza per tutto il 
viaggio sino a Livingstone. Due soli hangars sarebbero ne- 
cessari : a Chartum e a Livingstone per proteggere il dirigibile 
contro l intenso calore solare, mentre al Cairo e al Capo 
basterebbero degli alberi di ormeggio. 


Il risultato del rajd è senza dubbio magnifico: ha affer- 
mato ancora una volta l abilità, l energia, la resistenza dei 
piloti; ma quanto al futuro sviluppo della linea aerea percorsa 
il risultato è, bisogna confessarlo, quasi sterile. 
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RADIOTELEGRAFISTI VEDUTI DA VICINO: IL J, ROUND 


KINGBORN HOLYMARY 


Conobbi Round mentre ancora la guerra infuriava su 
tutti i fronti. Allora vestiva il « khak? ». E con la stessa 
sciatta « nonchalance » con la quale oggi porta in giro gli 
abiti borghesi: senza, cioè, pretensione d’eleganza o di ricer- 
catezza. Però era un brutto periodo per fare la sua cono- 
scenza. In lui, il capitano dominava il radiotelegrafista; o 
meglio, il combattente inglese imprigionava il tecnico e lo 
costringeva in una ferrea disciplina. 

Tutta la sua mente tendeva a uno scopo: « Beat the 
Hun » (battere l Unno). E così, piccolo e mezzo calvo, ossuto 
e biondastro, in maniche di camicia, e con la sigaretta fra 
le labbra, s’ accoccolava a sedere su di un tavolo spenzolando 
le gambe, e ripeteva con apparente indifferenza, ma con vi- 
sibile orgoglio che accendeva lo sguardo di due occhi cinerei 
mobilissimi e sforacchianti: « sì; mi basta essere tre mesi in 
anticipo su di loro. Fino ad ora ci sono riuscito. Li batte- 
remo, non dubitate ». E qui, qualche pittoresca espressione 
di quelle che la legione dei rispettabili farisei britannici 
chiama « dad language »; e delle quali, per contro, il voca- 
bolario di Round, uomo insofferente e sincero, è notevolmente 
fornito. 

Aveva ragione: stava dando gli ultimi tocchi a quel 
« ricevitore amplificatore », a sette valvole, il tipo 55 con i 
suoi derivati, che è forse uno dei migliori apparecchi che 
siano mai emersi dai laboratori della Marconi e per il quale 
la ricezione senza aereo divenne cosa di nessuna difficoltà 
e d’inestimabile utilità. E aveva già portato il contributo 
. della sua invidiabile esperienza alla istallazione di quella 
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maravigliosa rete di stazioni radiogoniometriche inglesi alla 
quale si deve la scoperta e l’individuazione di tante stazioni 
R. T. tedesche, di molti sottomarini in navigazione, e, cosa 
poco nota sin qui, la maggior parte delle catastrofi toccate 
agli Zeppelin in scorreria sul suolo britannico, scoperti ed 
individuati nella loro rotta, grazie, appunto, alle stazioni 
radiogoniometriche da lui perfezionate. 

E divideva allora il suo tempo fra i luoghi misteriosi 
che il servizio militare nell’ Ufficio informazioni dell’ Esercito 
Britannico gl’ imponeva di raggiungere, e la soffitta di Mar- 
coni House dove lui, nemico d’ ogni sorta di seccature, aveva 
eletto il suo quartier generale, che tuttora vi conserva. Perchè 
in Marconi House i tappeti e gli ascensori s’'arrestano al 
sesto piano. Più su (leggi nella soffitta di Round) il mor- 
tale è richiamato alla realtà della nuda terra — o più esatta- 
mente del nudo cemento — come base naturale dell’ umanità, 
e delle proprie gambe come mezzo naturale di locomozione. 
E Round, del quale la sigaretta forma un appendice insop- 
primibile, predilige queste superne regioni appunto per questo. 

Gettar a caso per terra, un mozzicone, sedere sui 
tavolini in maniche di camicia, trascinarsi sui tavoli e sulle 
sedie le batterie d’accumulatori e gli ondametri, bestemmiare 
onestamente con accento semi-americano, ingombrare le 
stanze di fogliacci pieni di sgorbi, di bobine avvolte a metà, 
di condensatori smontati, di apparecchi disusati: come sa- 
rebbe possibile tutto ciò negli uffici ben azzimati, ben lustrati, 
ben tappezzati dei piani inferiori? E poi dove trovare contro 
i detestati seccatori, un fortilizio più inaccessibile e ‘meno 
invitante di questa rocca acrea, dalle stanzette disadorne 
sboccanti con porte verdi stinte in corridoi stretti e tortuosi ? 
Forse anche per questo Round non entra quasi mai in Mar- 
coni House dal portone principale che ostenta le sue targhe 
dorate c il suo portinaio in livrea sullo Strand, ma imbocca 
l’usciolo deserto e posteriore che dà sull’ Aldwych e l ascen- 
sore secondario della scaletta degli impiegati..... 
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Non si creda Round un misantropo; al contrario. E’ un 
lieto compagno, un simpaticissimo e gioviale amico, fuori di 
lì: se gli andate a genio non passa un'ora che non v'abbia 
ofterto un « drink », e non v'abbia invitato a pranzo. Ma sul 
lavoro è chiuso e diffidente: detesta i seccatori e i ficcanasi. 
Ha ragione. Per le sue mani passano una buona metà delle 
ricerche sperimentali della compagnia Marconi: roba da bre- 
vettare che rappresenta milioni e riputazione; e lui sa difen- 
dere quello che gli è affidato. 


In tempo di guerra, poi, era un problema trovarlo. L’ o- 
rario dei comuni mortali era per lui men che zero. Una 
mattina alle nove era già al lavoro; la mattina dopo non si 
presentava affatto; ma infilava l’uscio posteriore di Marconi 
House verso le sei di sera, e restava dentro, fumando e stu- 
diando, fino alle due o alle tre del mattino seguente. 


Il suo modo di studiare, del resto, è perfettamente con- 
sono alla sua indole, franca, pratica, sincera, senza fronzoli, 
e senza perplessità eccessive. Studia esclusivamente per in- 
tuizione e per esperimento. Trascura le formule e i tratta- 
menti teorici. Quando ha bisogno di qualche cosa da calcolare 
— mai nulla di complicato, intendiamoci — ha qualcuno nella 
schiera dei suoi aiutanti che gliela calcola; a lui bastano 1 
concetti saldi che possiede dictro le sviluppatissime sporgenze. 
frontali, la sua ventennale esperienza, la pratica sperimentale. 
Se gli sottoponete un'idea, non la respinge mai dicendo ch'è 
sbagliata; al massimo risponde: «z ís not a practical pro- 
position » (non è una proposta pratica). Raramente prende 
in mano lapis e carta. Sc ciò accade è un fogliaccio qualsiasi, 
magari da involgere, e un mozzicone di lapis mezzo spuntato; 
sul foglio non traccia che due o tre segnacci, tanto per fis- 
sare un'idea, un circuito germogliatogli in testa di getto, e 
che riprenderà più tardi: quando, a mente calma, tirerà fuori 
dalla tasca della giubba il foglio sgualcito che vi aveva cac- 
ciato con una manata. 
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La maggior parte del tempo porta in capo la cufia; 
la percezione accutissima che ha dell’ intensità e della qualità 
di un segnale, insieme alla gran pratica che possiede, gli 
rendono palesi tutti i segreti e tutte le magagne d' una tra- 
smissione o d'un ricevitore. Capisce subito quel che deve 
migliorare, dove andare a toccare. Cambia, riprova. Ha una 
idea: la scrive, ma torna al circuito primitivo ; l’idea nuova, 
la proverà dopo. « Never give up an idea» — mi diceva — 
(« Non abbandonate mai un'idea » ): ed egli prosegue nel 
suo indirizzo primitivo senza lasciarsi scoraggiare da diffi- 
coltà, o da imperfetti risultati perchè è persuaso che da 
qualunque idea, anche se errata, si può sempre cavar qual- 
che cosa. 

Come dicevo, non ama soverchiamente le trattazioni teo- 
riche: di solito per tenersi al corrente di quanto si stampa, 
incarica qualche suo assistente di tirargliene il sugo e par- 
largliene, se ne vale la pena. Per conseguenza, disprezza 
francamente tutti coloro — e in Inghilterra, come in America 
ce n'è una caterva — che si affannano a imbrattar tonnellate 
di carta stampata con formule e procedimenti analitici, senza 
un substrato di buona pratica, e spesso giovandosi della 
esperienza altrui. Per cocrenza, Round non aveva mai, sino 
a poco tempo fa, « pubblicato » nulla di suo. Anzi scongiu- 
rava chi gli capitava a tiro: « For God's sake, don’t vou 
ever publish anvtling/!» (Per amor di Dio, non pubblicate 
mai nulla! ). 

Per ciò, forse, il nome di H. J. Round, non è nella tecnica 
radiotelegrafica conosciuto come dovrebbe esserlo. Di lui 
non parlano che i brevetti numerosi ottenuti per la Compagnia 
Marconi, e la maggior parte degli apparecchi a valvole termo- 
ioniche da questa compagnia costruiti; nei quali vanno com- 
prese le stesse valvole, ideate tutte da lui, che fu uno dei 
pionieri nella tecnica delle valvole a due c a tré elettrodi. 


Attualmente accudisce, a capo di un piccolo esercito di 
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tecnici, alla risoluzione dei problemi connessi ai trasmettitori 
radiotelegrafici e radiotelefonici a valvola ; ha già concretato 
il 112 Kw, il Kw 1172, it 3 Kw, il 6 Kw, il 15 Kw. E’ suo il 
progetto del radiotelefono da 25 Kw che ultimamente, da 
Chelmsford presso Londra, irradiò squarci di declamazione e 
romanze di tenore a mezza Europa. Ma Round non s arre- 
sterà qui e ci darà certamente tra non molto il 100 Kw, a 
valvola termoionica, che costituirà senza dubbio una delle 
più ardite conquiste della tecnica moderna in questo ramo. 
E poi, e poi..... So di certo che ha in serbo qualcosa, anzi 
parecchie cose, estremamente interessanti; ma di che si 
tratta è un mistero anche ai più intimi. 

Questo si sa: che, recentemente, Round ha fatto quello 
che nessuno avrebbe creduto di vedergli fare: ha « pubbli- 
cato »! Sissignori; e ne è venuta fuori una memoria somma- 
mente interessante — pochissime formole, si capisce — tutta 
intessuta di concetti arditi, di notizie probanti, di solide argo- 
mentazioni, e intesa a lumeggiare l'opera da lui prestata in 
relazione allo sviluppo della Radiogoniometria durante Ja 
guerra. Un lavoro niente affatto astruso, ma poderoso e signi- 
ficativo. 

Che cosa mai vorrà dire questo strappo da parte di 
Round, l’uomo nemico delle pubblicazioni? Mah! Forse 
questo: che ha riconosciuto anche lui, come anche gli uomini 
più geniali e più produttivi abbiano bisogno, per farsi cono- 
scere, di un tantino di... evvia, diciamolo pure: di réclame. 
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Comand. C. CATTANEO 


Non crediamo fare opera del tutto inutile nel parlare 
sommariamente di idrografia e di idrografie per quella parte 
dei nostri lettori che non è troppo competente nelle scienze 
nautiche. 


L'idrografia è scienza pratica, scienza di marinai, sorta 
per necessità di cose ad altezza scientifica in seguito alle 
esigenze della moderna navigazione, la quale non avrebbe 
più potuto assolutamente contentarsi di quelle carte marine 
approssimate che potevano alla meglio servire ai navigatori 
alla vela di altre epoche.... quando cioè il tempo non era 
ancora denaro e le velocità di un modesto cargo-boat di 
oggi erano considerate alte velocità. 


Alle semi-fantastiche carte del 1500 e 1000, per non par- | 
lare delle più antiche, e delle quali erano fornite anche le 
repubbliche marinare italiane, approssimate, appena vaga- 
mente, dove si e no si trovavano le grandi terre e gli stretti 
2 che di ben poca utilità potevano essere per i naviganti di 
Juei tempi, sì erano venute mano mano sostituendo nell'uso 
‘marittimo internazionale carte marine, specialmente inglesi e 
‘rancesi, compilate frettolosamente da quelle valorose fregate, 
vascelli e corvette che, sfidando mari e tempeste sconosciute, 
«splorarono il mondo marittimo nel 1709 ed 800 sotto il co- 
inando di navigatori, rimasti poi famosi, di nazionalità inglese, 
francese ed anche italiana... al servizio straniero : Cook, La 
Perouse, Malaspina per citare tre soli nomi: l'italiano al 
servizio di Spagna. 

Quelle carte marine erano necessariamente assai imper- 
fette, presentavano larghe lacune inesplorate, ma furono 
«ufficienti per molti decenni a naviganti arditi - e prudenti, 
come è necessario esserlo sempre in mare, ma specialmente 
a quei tempi. 
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Bisogna però riconoscerlo, tali carte inesatte furono via 
via perfezionate dalle stesse marine che le avevano frettolo- 
samente compilate, verificandole cd aggiornandole, sempre 
quando vicende guerresche o politiche.non avessero distratto 
le navi da guerra dal loro proficuo e pacifico lavoro. 

Sono molte pagine di sacrificio e di pericoli che merite- 
rebbero da parte dell umanità e particolarmente da parte 
dei naviganti di essere assai meglio conosciute ed apprezzate. 

Solo i marinai possono capire quale somma di lavoro e 
di sagge previdenze doveva costare a quelle navi a vela, 
fornite di sole imbarcazioni a remi o a vela, l’ esplorazione 
di coste sconosciute e spesso malfide per le ostilità degli 
abitatori sospettosi degli stranieri e renitenti a fornire aiuti 
o informazioni che avessero potuto facilitarne il compito. 

Veramente degni di ammirazione sono quelle forti tempre 
di marinai e di lavoratori, che lasciate da parte per un mo- 
mento le armi, abbandonate le rotte di crociera, impugnato 
il sestante e lo scandaglio, passarono mesi ed anni intenti 
ad un lavoro utilissimo ai naviganti, quanto inapprezzato e 
sconosciuto al resto dell’ umanità. 


Per essi si è avverato un destino che è comune, del 
resto, in ogni paese ma specialmente in Italia, ad una certa 
categoria di uomini utili. 

In Italia, per parlare solo dei nostri guai, da secoli si 
assiste allo spettacolo sconfortante dell’ ingratitudine e del- 
l’ oblio verso quegli uomini che hanno in un modo o nell’altro 
amato le scienze utili all umanità. Sono talvolta da noi in- 
nalzati sugli altari uomini che per essere stati notevoli nella 
politica o nelle armi hanno impressionato la fantasia popolare, 
ma gli uomini di studio e di lavoro, quelli che hanno aumen- 
tato il corredo scientifico della civiltà della razza bianca 
coll’ accrescerne il tesoro di cognizioni, che dovrà alla fine 
condurre l uomo alla conquista dei più utili e più ripetuti 
segreti della natura, bisogna pur dirlo, con una certa ama- 
rezza, furono sempre in Italia, ma anche fuori, poco apprezzati 
e rapidamente dimenticati. 


Tra questi dimenticati sono da considerarsi, come si è già 
accennato, i cultori di quella scienza pratica, modesta ma utile 
agli uomini di mare, specialmente nei momenti più difficili, 
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che si chiama zřdrografiąa e che si occupa principalmente 
dello studio dei mari e delle coste e della esatta riproduzione 
di essi e di esse sulle carte marine. 


È alla Francia che si debbono le prime esatte determi- 
nazioni di latitudine e di longitudine del nostro mare, che 
gli stati cristiani rivieraschi, e accanto ad essi Ja Gran Bre- 
tagna, la nuova signora dei mari, tacitamente si divisero il 
compito di esplorare e di illustrare nella sua idrografia e 
di rappresentarlo idrograficamente. 


| Ed ecco come sul finire del secolo XVIII e nel primo 
quarto del XIX, accanto alle carte nautiche ed ai portolani più 
antichi, sovente riprodotti e rinnovati, dovuti quelli e questi 
al lavoro di varî studiosi, sia privati, sia insigniti di pubblici 
uffici, il Coronelli, il Di Luccio, il Galiano, il Grubas, il Beau- 
temps Beaupré, il De Flotte D' Angerson, il Bandin, il Legras, 
lo Smith, il Rizzi Zannoni, si cominciarono ad avere quelle 
che l Ammiragliato Inglese, il Dépôt hydrographiguc francese, 
la Direzione d'idrografia spagnuola, l' Ufficio topografico na- 
poletano, l Istituto militare austro-milanese man mano vennero 
pubblicando. 


Esiste però oggi in Italia un insigne stabilimento militare 
marittimo, unico nel suo genere nel Regno, il quale cura la 
compilazione delle carte per uso della R. Marina e della Ma- 
rina Mercantile : è il R. Istituto Idrografico di Genova, fondato 
circa 50 anni addietro col nome più modesto di Ufficio Idro- 
grafico ed organizzato secondo criteri pratico-scientifici dal 
migliore dei nostri idrografìi, l'allora Comandante G. B. Ma- 
gnaghi, morto Vice Ammiraglio nel 1902. 


La vita dell’ Istituto Idrografico, specialmente nel periodo 
dello sviluppo, come del resto anche quella dell’ Idrografia 
in Italia, è perciò strettamente legata al nome del Magnaghi. 
Egli ebbe in dono dalla natura una forte fibra di lavoratore, 
una volontà tenace cd una duttilità di intelligenza veramente 
superiori. Queste sue doti Egli pose senza restrizioni a dispo- 
sizione del Paese e lavorò con entusiasmo a creare quello 
che in Italia mancava quasi del tutto, cioè una coscienza dei 
propri doveri come nazione marittima, per quanto ha riguardo 
alla scienza nautica ed allo studio dei mari sotto il doppio 
punto di vista idrografico c talassogralico. 


IDROGRAFIE ED IDROGRAFI ITALIANI 533 ` 


Quando nel 1872 il Magnaghi, già studioso di scienze 
nautiche, fu nominato Direttore dell’ Ufficio Idrografico, del- 
l'istituzione esisteva poco più che il nome, imposto da un 
R. Decreto. 


L’ organizzazione da compiersi era piuttosto complessa 
poichè si doveva tenere conto dei bisogni presenti della Ma- 
rina allora in formazione e nello stesso tempo prepararsi a 
svolgere in futuro un largo lavoro di produzione di carte 
marine, poichè in quei tempi le nostre navi, sia mercantili 
che da guerra, navigavano quasi sempre sulle coste italiane 
con carte inglesi, francesi o spagnuole e ciò con quanto sca- 
pito del nostro decoro nazionale è facile ad intuirsi. 


Ecco del resto, le carte italiane o quasi concernenti il 
Mediterraneo allora in uso presso i naviganti: 


Una « Carta del Cabotaggio » (1727) edita dal V. di Luccio. 


La « Nuova Carta del M. Mediterraneo » (1801) pubblicata 
a Venezia dal G. Grubas il quale pubblicò pure un « Nuovo 
costiere del M. Adriatico » nel 1842. 


Una « Carte reduite de la Mediterranée e de la M. Noir » 
elaborata dal geografo padovano Rizzi Zannoni e pubblicata 
a Parigi dal P. Lafrie (1808). 

Una « Guida del pilota nel litorale dell’ Isola di Sar- 
degna » Torino, 1848. 

Un « Portolano della Sardegna » atlante di 28 carte del- 
P Albini. | 

AI Istituto Cartografico Austriaco, sorto a Milano e poi 
trapiantatosi prudentemente a Vienna, si deve la « Grande 
carta del Mare Adriatico » venuta in luce tra il 1822 e il 
1825 a Milano, per opera del Campana, del Marieni e del 
Bordiga. Essa fu eseguita giovandosi degli antecedenti rilievi 
compiuti dal corpo degli Ingegneri geografi, dal Beautemps- 
Beaupré, dagli ufficiali italiani della Marina austriaca e na- 
poletana, questi ultimi diretti talvolta da ufficiali inglesi, sotto 
il comando del celebre capitano Enrico Smyth. 


Da questa carta si trassero gli elementi con i quali i 
francesi, gli inglesi, gli spagnoli, lo stato napoletano, lo I. R. 
stato maggiore austriaco, a 4/7/ano, compilarono le loro 
carte. 
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Il Comandante Albini, il futuro Ammiraglio, attorno al 
1840, rilevò oltre le coste della Sardegna anche quelle della 
Liguria. Dopo questa epoca si ebbero le carte delle coste 
Sarde e delle occidentali della nostra penisola, in seguito ai 
rilievi francesi del Bégal, del Darondeau, del Jurien de la 
Gravière ed ai rilievi inglesi dello Smith per le coste meri- 
dionali e per la Sicilia. 

Nel 1507 poi cominciarono i lavori in Adriatico, diretti 
dal Comandante italiano Imbert. A questi si unirono gli 
austriaci con la spedizione diretta (1565) dal Comandante 
Osterreicher. Ciascuno rilevò le proprie coste, mentre l’ esplo- 
razione al largo fu fatta suddividendosi il lavoro. La spedi- 
zione Imbert lavorò fino al 1875. Nel 1876-77 lavorò il 
Comandante Rossi nell’ Tonio colla R. N. Washington. 

Fu nel 1878 che il Magnaghi potè finalmente iniziare 
colla piccola R. N. « Washington » l effettivo lavoro cartogra- 
fico al quale prese parte il personale dell’ Ufficio Idrografico 
da Lui preparato alle nuove mansioni scientifiche. 

Questa prima campagna si svolse ancora sulle carte della 
Sardegna e fu ricca di insegnamenti pratici, i quali poi si 
realizzarono colle numerose e sagge modifiche a strumenti 
nautici ed idrografici nonchè al sistemi di lavoro apportati 
dall’ Ufficio Idrografico sotto la guida del suo Direttore. 

Per accennare alle cose più importanti ric rderemo che 
gli apparecchi a scandagliare tipo Thomson, sia per le piccole 
che per le grandi profondità, iurono a mano mano modificati 
in modo che dell’ apparecchio originale rimase soltanto il 
nome. i 

Accenneremo poi agli scandagli per presa di campioni 
del fondo del mare, qualunque possa essere la natura anche 
se rocciosa. 

È ovvio notare di quale importanza per la scienza in ge- 
nere, e specialmente per la geologia, possa riuscire un simile 
strumento, solo paragonabile al vantaggio che può ricavare 
la talassografia dall’ 24roforo o bottiglia di presa d’acqua alle 
varie profandità, istrumento anche questo costruito dall’ Ufficio 
idrografico sotto la guida del Magnaghi. 

La stessa origine geniale ebbe l armatura per termome- 
{ri marini, mercè la quale in un istante qualsiasi è possibile 
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avere la temperatura dell’acqua ad un qualsiasi profondità 
ed infine il correntometro. 


Il correntometro Magnaghi, di poi modificato con discu- 
tibile opportunità, è un istrumento capace di dare la velocità 
e la direzione delle correnti marine alla voluta profondità. 
Esso segna il grado massimo di perfezione tra gli strumenti 
congeneri e meritò a suo tempo lodi generali nel mondo 
idrografico. 


Ricordiamo infine lo strumento più popolarmente noto 
sotto il nome del Magnaghi, cioè la bussola con rosa semi- 
galeggiante, ufficialmente tipo R. Marina, della quale il primo' 
tipo entrò in uso nel 1880. La nodifica eseguita dopo secoli 
di uso, è il più importante perfezionamento dell’ antichissimo 
strumento - guida dei naviganti, 1 quali adottandolo avevano 
potuto abbandonare la aleatoria guida delle stelle, ed arri- 
sĉhiarsi ad allontanarsi dalla navigazione costiera. 


Tutto questo lavoro di preparazione di mezzi adatti ebbe 
poi il suo premio nelle serie di campagne idrografiche che 
in undici anni diedero modo al Magnaghi ed al personale da 
lui addestrato di compiere un lavoro veramente imponente. 


L’idrografia nazionale fu portata così quasi a compimento 
dal Magnaghi, ma fu compiuta poi del tutto dai continuatori 
dell’opera sua che considerarono il Magnaghi come un maestro 
e che furono i Comandanti A. Biancheri, A. Cassanello, P. 
Leonardi Cattolica, G. Boet, M. Giavotto: alcuni dei quali 
ben noti come scrittori e come uomini politici. 


All opera di questi marinai lavoratori si debbono quelle 
centinaia di ottime carte, che formano la raccolta della 
idrografia italiana necessaria al navigante per navigare con 
sicurezza sulle nostre coste e per penetrare nei nostri nume- 
rosissimi porti e seni di mare. 


Queste carte, aggiornate quasi di continuo per cura. del- 
l Istituto Idrografico, sono quelle adoperate dalla R. Marina 
e dalla Marina del Commercio, 

Le nostre carte idrografiche fanno veramente onore alla 
nostra Marina e si distinguono da quelle ingles’ ed austriache 
per una molto maggiore nitidezza nella stampa, per i carat- 
teri usati, in complesso, per una certa eleganza di forma, che 
ricorda la indiscussa genialità dell'illust-e fondatore di questa 
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branca dell’ attività nazionale ; caratteristica artistica che è 
bene notare non è scompagnata dall’ esattezza matematica. 


Attualmente l’Istituto Idrografico diretto dall’ Ammiraglio 
D. Marchini lavora nel suo pieno sviluppo di mezzi ed ha di 
fronte a sè un vasto programma di completamento delle idro- 
grafie coloniali. 


Negli anni decorsi parecchie campagne furono condotte 
a questo scopo sulle coste del Mar Rosso e dell’ Oceano Ir- 
diano: il risultato però fu inferiore alle intenzioni ed alle 
aspettative e a tutt oggi il rilievo dei mari delle nostre più 
«antiche colonie è lungi dall’ essere compiuto. 


Per quanto riguarda la Libia poi occorre rifare tutto da 
capo, poichè oggi si naviga su quelle coste con carte defi- 
cienti ed antiquate di fattura inglese e francese. 


Sulle coste libiche occorre non solo rifare il rilievo della 
costa e procedere allo studio delle correnti, ma principalmente 
occorre provvedere ad una migliore identificazione della costa, 
la quale, per la sua costante uniformità all’ occhio di chi la 
vede dal mare si presta a facili errori causando perdite di 
tempo e sottoponendo le navi a pericoli non lievi. 


Ci risulta intatti che il Ministero della Marina, malgrado 
le intenzioni di economia fino all’ossa, che ricordano altri 
tempi non molto lontani, abbia intenzione di portare a com- 
pimento questo lavoro che ormai, a pace fatta, o ormai quasi 
fatta anche in Libia, si impone come un vero dovere marit- 
timo nazionale, al quale sarebbe non degno di noi volere 
ancora sottrarsi rimandandolo a tempo migliore. 


Abbiamo voluto rievocare dall’ oblio alcuni nomi, uno 
principalmente tra essi, e far presente agli immemori italiani, 
in particolar modo ai naviganti, quanto si è fatto e quanto 
ancora resti a fare in questo importantissimo ramo scientifico 
dell’ attività marittima nazionale. 

Ci auguriamo di non avere fatto opera vana. La cono- 
scenza pertetta del mare e della vita intera che in esso si 


IDROGRAFIE ED IDROGRAFI ITALIANI 537 


svolge (idrografia e talassografia) sono due fondamentali pi- 
loni della conoscenza umana, circa la quale moltissime inco- 
gnite sussistono ancora. 


Nel mare ebbe origine la vita del Pianeta che abitiamo, 
dal mare si ricavano ricchezze incalcolabili, sul mare transi- 
tano vite ed averi di continenti, nel mare hanno sede misteri 
scientifici che per il progresso della Civiltà occorre chiarire. 


È dunque da considerarsi benemerente chiunque del mare 
si occupi dal lato scientifico, ed è ovvio che per studiare il 
mare e la vita di esso occorre per prima cosa poterlo per- 
correre con sicurezza, e potere coscenziosamente apprezzare 
tutta la vastità del problema che si presenta agli studiosi di 
questo ramo nel quale l’Italia, già assai benemerita, non può 
e non deve restare seconda a nessun’ altra nazione. 


LA SCOPERTA DELLE: ONDE BLETFROMGNETICHE 


PuiLir R. COURSEY 


Le ricerche di Ilertz che condussero alla scoperta di 
queste onde cominciarono nel 1879, ma con un’ obbiettivo 
alquanto diverso. 

In quell’anno l'Accademia delle Scienze di Berlino aveva 
stabilito un premio per la soluzione del problema di dimostrare 
sperimentalmente la relazione fra le forze elettromagnetiche 
e la polarizzazione dei diclettrici. Le ricerche non ebbero 
dapprima un favorevole risultato, ma nel corso di esse e di 
successive investigazioni, negli anni 1850 e 1887, vennero 
osservati effetti piuttosto sorprendenti nella reazione fra un 
circuito primario ed uno secondario, comprendenti entrambi 
uno spinterometro. Contrariamente all’ aspettativa si trovò 
che il primario poteva influenzare il secondario e far scoccare 
scintille nel ‘uo spinterometro a distanze molto maggiori di 
quelle che si credeva, sulla base delle cognizioni che allora 
si avevano intorno alle forze elettriche. 


Prima di ciò Maxwell aveva svolta una teoria matematica 
sulle azioni elettromagnetiche, ma al tempo degli esperimenti 
di Hertz, il valore di questa teoria non era in Germania per- 
fettamente riconosciuto. Helmhotz aveva anche dedotto, con 
certe supposizioni, equazioni simili a quelle formulate da 
Maxwell, e fu essenzialmente per attestarne le conseguenze 
che Hertz intraprese i suoi esperimenti. Egli desiderava 
provare che gli spostamenti elettrici di un dielettrico (o la 
polarizzazione del dielettrico, come anche si dice) potevano 
produrre le stesse torze elettromagnetiche che sono prodotte 
dalle correnti ad essi equivalenti. 


Provando tale relazione sarebbe stata convalidata ľ esat- 
tezza delle equazioni di Maxwell ed anche dimostrata la 
precisione della teoria che le onde luminose nell’ etere sono 
un fenomeno elettromagnetico. Le ricerche di Hertz però 
andarono più in là, giacchè esse non solo dimostrarono la 
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relazione che egli desiderava studiare, ma provarono pure 
la effettiva presenza di vere onde nell’ etere, prodotte non 
da una sorgente di luce, ma unicamente da mezzi elettro- 
magnetici. 


L’ apparecchio col quale Hertz fece le sue ricerche subì 
nel corso di esse diverse trasfornazioni; ma per il nostro 
scopo sarà sufficiente descrivere una delle sue forme. 


Quando un condensatore elettrico, di cui abbiamo un 
esempio tipico nella bottiglia di Leida, viene caricato ad alto 
potenziale e poi scaricato rapidamente, otteniamo, come è 
noto, una scintilla fra gli estremi del filo di scarica, quando 
sì avvicinano alla bottiglia. Era già stato precedentemente 
dimostrato da Henry (1842) e da altri che tali scariche sono 
di natura oscillatoria (purchè la resistenza del filo di scarica 
non sia troppo grande), che cioè la carica di elettricità comu- 
nicata ai rivestimenti della bottiglia ondeggia ripetutamente 
dall'uno all’altro. Ne consegue che il dielettrico di vetro 
posto fra i rivestimenti subisce alternatamente uno sforzo 
ora in una direzione ora nell'altra, cioè uno sforzo di carattere 
alternato. 


La forma principale dei primi apparecchi di Hertz era 
costituita con le due armature del condensatore stese sopra 
un piano verticale, lontane l una dall’ altra e collegate con 
un filo metallico interrotto da uno spinterometro, i cui estremi 
erano uniti ad un rocchetto d'induzione che serviva a caricare 
le due armature ad alto potenziale. L'aria funzionava da 
dielettrico ed in essa, per il fatto della lontananza delle due 
armature, le tensioni elettriche venivano ripartite su un mag- 
gior spazio che non nel caso in cui le armature erano sepa- 
rate soltanto da uno strato di vetro, come nella bottiglia 
di Leida. 


Il risultato delle esperienze di Hertz dimostrò che le 
tensioni del dielettrico possono cagionare onde elettromagne- 
tiche nell etere, le quali si propagano nello spazio con la 
velocità della luce. 


Per scoprire la presenza di queste onde Hertz adoperò 
un piccolo circoletto od un rettangolo di filo metallico di tali 
dimensioni da avere un periodo di oscillazione elettrica iden- 
tico alla naturale frequenza dell’ oscillatore. 
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Il circoletto o rettangolo conteneva un piccolo spintero- 
metro e la presenza delle onde era indicata da piccole scintille 
che si presentavano nell’ intervallo spinterometrico quando 
l'anello ricevente era collocato in una determinata posizione. 


Per ottenere 1 migliori ctfetti questo circoletto, o 77sz0- 
natore come è frequentemente chiamato, deve avere una 
certa dimensione in relazione con l’ oscillatore, affinchè, come 
sopra si è detto, entrambi abbiano lo stesso periodo di 
oscillazione. 

In uno degli esperimenti di Hertz l’ oscillatore consisteva 
in due lastre quadrate di bronzo di 40 cm. di lato, riunite 
assieme da un solido filo di rame di 50 cm. di lunghezza, 
interrotto verso la sua metà da un piccolo spinterometro. Il 
circuito secondario adatto per questo oscillatore era un cir- 
coletto di 25 cm. di raggio oppure un quadrato di 60 cm. di 
lato. In entrambi i casi l’ intervallo dello spinterometro era 
regolabile per mezzo di una vite micrometrica e poteva 
essere osservato attraverso una lente per scoprire le scintille 
più piccole. I 

Quando ľ oscillatore era in azione e le scintille scoppiet- 
tavano regolarmente nel suo spinterometro si notavano pure 
scintille in quello del risuonatore quando questo si trovava 
in certe posizioni rispetto all’ oscillatore, mentre non se ne 
vedevano quando si trovava in altra posizione. 


Tre posizioni fondamentali furono definite da Hertz. 
Chiamando asse dell’ oscillatore o del risuonatore la linea 
che congiunge i centri delle due sferette del rispettivo spin- 
terometro e linea di base la perpendicolare al loro piano al 
centro dell'asse, si ha la prima posizione quando il risuona- 
tore giace in un piano parallelo all'asse dell’ oscillatore, e 
perpendicolare alla linea di base di questo ; la seconda quando 
sta nel piano contenente l’asse dell’oscillatore e la sua linea di 
base; la terza quando sta nel piano passante per la linea di 
base e perpendicolare all’ asse dell’ oscillatore. In tutte e 
tre il risuonatore ha il suo centro sulla linea di base. 


Supponendo il risuonatore di forma quadrata, quando si 
trova nella prima posizione, il suo asse è parallelo a 
quello dell’ oscillatore si notano piccole scintille nel suo 
spinterometro, ma se è girato in modo che il suo asse 
sia perpendicolare a quello dell’ oscillatore non si vedono 


LA SCOPERTA DELLE ONDE ELETTROMAGNETICHE 5H 


scintille. Nella terza posizione qualunque sia la posizione 
dello spinterometro del risuonatore, non si hanno mai 
scintille. Nella seconda si hanno scintille quando lo spinte- 
rometro del risuonatore è volto verso l’ oscillatore, ma esse 
diventano sempre più lievi man mano che si gira il risuo- 
natore intorno al suo asse fino a svanire quando si viene a 
trovare sul lato opposto. 


Con questo apparecchio si può eseguire un'interessante 
esperienza che illustra la formazione di onde stazionarie in 
un filo. Per ottenere questo risultato una disposizione conve- 
niente consiste nel distendere orrizzontalmente un lungo filo 
di rame (che deve essere di convenienti dimensioni) e con- 
nettere uno dei suoi capi ad una lastra di circa 30 cmq. 
collocata parallelamente e vicina ad una delle lamine del- 
l oscillatore, lasciando libera l altra estremità del filo e ben 
isolata da terra. 


Per ottenere i migliori risultati la lunghezza del filo deve 
esser tale che un completo numero di lunghezze d’onda possa 
in esso aver luogo; in tal caso l onda quando raggiunge 
l estremità del filo e si riflette indietro, può rinforzare l'onda 
diretta proveniente dall’ oscillatore. Per un oscillatore delle 
dimensioni sopra citate si possono generalmente ottenere 
buoni risultati con un filo di 8 metri di lunghezza. Per sco- 
prire la presenza di onde in questo filo il risuonatore deve 
essere tenuto in un piano passante per il filo e preferibilmente 
col suo spinterometro vicino a questo. Spostando il risuona- 
tore lungo il filo da una cstremità all'altra si vede che 
l'intensità delle scintille varia regolarmente e raggiunge un 
massimo per poi svanire. Segnando sul filo le posizioni del 
massimo si può trovar: facilmente la lunghezza d’ onda del- 
P oscillazione. Risultati consimili si. possono anche ottenere 
riflettendo le onde libere nell’ aria per mezzo di una lamina 
metallica. 


Muovendo questo riflettore metallico in modo da fargli 
assumere diverse distanze dall’ oscillatore si troveranno le 
posizioni nelle quali l onda riflessa rinforza l onda diretta, pro- 
ducendo un’ onda stazionaria nello spazio tra ľ oscillatore e 
il riflettore. Adoperando il risuonatore nel modo sopra de- 
scritto si può anche trovare la lunghezza d’ onda delle 
oscillazioni. E 
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Per mezzo di una semplice riflessione si possono pure 
dimostrare facilmente con un apparecchio di questo tipo nu- 
merosi altri effetti ottici, come la rifrazione, la polarizzazione 
ecc.; ma per scopi puramente sperimentali è spesso più con- 
veniente adoperare qualche ricevitore più sensibile che non 
l'originale spinterometro micrometrico col risuonatore usato 
da Hertz, cioè un piccolo coherer od un ricevitore termoelet- 
trico. In altro articolo indicheremo i particolari di un semplice 
apparecchio di questo tipo. 
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Marconi's Wireless Telegraph I kimited 
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AVVISO RI POSSESSORI DI AZIONI AL PORTATORE 
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Dal 31 Luglio c. a. sarà pagabile: 

Alle Azioni Preferenziali Partecipanti Cumulative 7 °/, un di- 
videndo finale del 15 °', per l Esercizio 1919, pari a scellini tre per 
azione, meno la fassa di scellini sei per ogni sterlina pagata, più 
un premio di scellini cinque per azione, senza deduzione di tassa. 

Importo netto: scellini sette e 1/20 di pence per azione (7s. 
120d.) Cedola N. 19. 

Alle 1.223.648 Azioni Ordinarie portanti i numeri da 1 a 500 000 
e da 750.001 a 1.473 648 incluso, un dividendo finale del 15 °], per 
l Esercizio 1919, pari a scellini tre per azione, meno la tassa di scellini 
sei per ogni sterlina pagata, più un premio di scellini cinque per 
azione senza deduzione di tassa Importo netto: scellini sette e 1/20 
di pence per azione (7[s. 1120 d.) Cedola N. 18. 


Le Banche incaricate del pagamento di tali dividendi in Italia, 
al cambio del giorno, sono le seguenti: 


BANCA ITALIANA DI SCONTO, Sede di Roma e Filiali. 
BANCO DI ROMA, Sede di Roma e Filiali. 


Per ordine del Consiglio di Amministrazione 


H. W. CORBY (Segretario) 


MARCONI HOUSE 
Sirand - LONDRA: W. C. 2 
23 luglio 1920. 


Suioano A 


œn MARINA eso 


La conferenza internazionale del lavoro a Genova e la nostra marina 
mercantile. — Nella «Rassegna Marittima Acerconautica Illustrata », 
Mario L. Cattolica svolge alcune considerazioni sulla conferenza ma- 
rittima del lavoro a Genova. 

I’ autore afferma essere in dubbio che dalle deliberazioni che 
verranno prese risulteranno ulteriori oneri all industria armatoriale, 
oneri che si faranno assai sentire nelle marine più deboli che non 
hanno, come la nostra, nolo di uscita. 

Per contro, la standardizzazione delle condizioni e del tratta- 
mento della gente di mare riuscirà di immenso beneficio all’ Inghil- 
terra ed agli Stati Uniti, che avendo già tanti altri elementi attivi 
per la fortunata gestione della flotta mercantile, verrebbero ora a 
prendere l'assoluto sopravvento sulle marine che tali elementi non 
hanno ce che finora potettero svolgere l’attività marittima grazie ap- 
punto al buon mercato ed alla larga disponibilità di lavoratori del mare. 

ll nostro paese ha potuto sul mare sostenere la concorrenza 
estera oltre che per la sua felice posizione geografica e per l’attitu- 
dine naturale marinaresca che deriva al suo popolo da gloriose tra- 
dizioni navali, anche perchè i salari della gente di mare italiana (come 
in genere quelli di tutta la mano d'opera nazionale) sono sempre 
Stati, e lo erano fino a poco tempo addietro, notevolmente inferiori 
a quelli percepiti dai marinai delle altre nazioni. 

Ora le condizioni dei marittimi sono assai migliorate ed era 
opportuno e giusto che così fosse. E vi sarebbero ragioni per felici- 
tarsi degli accordi convenuti e delle concessioni fatte alla gente di 
mare qualora ciò significasse la reale e definitiva pacificazione degli 
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animi nella industria armatoriale alla quale è affidato uno dei più 
preziosi istrumenti della prosperità nazionale, il più delicato conge- 
gno del meccanismo economico della Nazione. 

Senza fare alcun torto alla gente di mare, gli armatori italiani, 
mentre potranno consentire a sottoscrivere quelle deliberazioni che 
uniformino le questioni relative alla disoccupazione, gli infortuni, le 
assicurazioni, il lavoro dei minorenni, lo sbarco in porti esteri, ecc. 
non potranno accettare le clausole tendenti alla standardizzazione dei 
contratti di arruolamento, alla uguaglianza cioè dei salari e delle ta- 
belle di armamento. I Delegati italiani alla Conferenza del lavoro non . 
potranno accettare di sottoscrivere patti che impongano all’ industria 
marittima italiana altri oneri - in aggiunta a quelli già esistenti, ma 
sopportabili - ben sapendo che chi ne trarrebbe i maggiori vantaggi 
sarebbero le grandi nazioni marittime: Inghilterra ed America. 

Gli stessi lavoratori del mare dovrebbero desiderare che non si 
aderisca alla parificazione dei salari perchè ciò significherebbe la di- 
struzione della industria marittima nazionale o per lo meno l'avvento 
di circostanze che la porrebbero in condizioni molto precarie indebo- 
lendo la scarsa capacità di competizione che ancora possiede di fronte 
alle marine estere. 


Eppoi, è un assurdo voler pareggiare lo standar of life del la- 
voratore italiano, appartenente cioè ad un paese la cui maggiore ric- 
chezza è la merce uomo, con quello dell’ Inghilterra e dell'America, 
nazioni ricchissime, con traffici e industrie colossali e sviluppatissime 
che permettono ai loro figli di partecipare ad un'altissima quota del 
totale reddito del mondo. 


Quelle nazioni possono impunemente migliorare le condizioni 
già buonissime dei loro lavoratori. Fare da noi altrettanto vorrebbe 
dire permetterci un lusso che si paga a caro prezzo. 


Le condizioni della navigazione marittima tedesca. — La Camera di 
Commercio di Amburgo ha presentato la relazione annuale sul traffico 
marittimo, dalla quale risulta che P avvenire delle compagnie di navi- 
gazione germaniche si presenta molto difficile e incerto. 

Le clausole del trattato di Versailles sono onerosissime e le 
società tedesche han dovuto consegnare tutte le migliori navi. È vero 
che ad esse il Governo ha concesso forti indenizzi, ma questi oltre 
che essere condizionali risultano assolutamente insufficienti per 
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costruire altrettanto tonnellaggio nuovo. D'altronde la produttività dei 
cantieri tedeschi è scarsissima perchè essi devono prima di tutto co- 
struire navi per gli alleati. 


Gli armatori tedeschi sono, malgrado ciò, decisi a fare qualsiasi 
sacrifizio pur di riuscire in breve a riacquistare il posto che avevano, 
e hanno intavolato trattative con l'America perchè essa fornisca a 
«time charter » le navi occorrenti per ripristinare anche in misura 
modesta le linee più importanti che erano gestite dall armamento 
tedesco. 


Parc che si siano incontrate grandi difticoltà nelle trattative, 
ma non si dispera di giungere ad un accordo. ( Dalla « Rassegna ma- 
vittima aeronautica illustrata »). 


Navi ‘ Standard,, inglesi. — Esistono moltissimi esemplari che 
navigano, di queste navi, ma fra qualche anno passeranno nella storia 
e nessuno certamente penserà a riprodurle perchè la stessa Inghilterra, 
che le ha sostenute, sarebbe ben felice se potesse disfarsene cam- 
biandolc con materiale più cfliciente. 


Se sia stato un bene od un male l'avere dedicata tutta l’attività 
a centralizzare la costruzione e sc non si poteva ottenere lo stesso 
scopo di sollecitudine con criteri più intelligenti è cosa da discutere. 

È certo che nei primi tempi si ebbe nci cantieri inglesi un ar- 
resto nella produzione, che scontentò gli armatori c gli ìintenditori di 
cose marinare, ma il risultato più palese si fu che riuscì possibile 
ridurre i tipi di profilati ad 8 o 10 invece di 45, che si avevano prima 
della guerra, e ciò importò semplificazioni nella produzione del ferro 
presso gli stabilimenti metallurgici. 

All'inizio della guerra l’idea dello « Shipping Board » era di 
costruire soltanto due o tre tipi di navi, ma in seguito le circostanze 
condussero ad allargare la manica ed all’ armistizio si avevano ben 
15 classi. Se la guerra fosse durata ancora, non sappiamo ove saremmo 
arrivati. 


Per se stesse le navi « standard » sono la negazione di ogni 
progresso e di ogni saggia idea di efticienza commerciale e nell in- 
sieme tutti i più bei studi sul rendimento e sulla modernità furono 
messi a dormire, non escluso la galleggiabilità in caso di avarie, che 
pur in tempo di guerra, avrebbe dovuto avere la massima importanza. 
Dalla Rivista « La Marina Mercantile Italiana ». 
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Trasformazioni di piroscafi in motonavi. — Gli armatori intelligenti 
e lungimiranti non si limitano a dutare di motori Diesel le loro nuove 
costruzioni, ma vanno ancora più in là, perchè trovano conveniente 
sbarcare le macchine a vapore dai bastimenti in servizio e sostituirle 
con motori a combustione interna: 

Questa decisione è presa naturalmente da quelle Compagnie che 
con qualche anno di esperienza hanno avuto agio di convincersi pra- 
ticamente dei vantaggi reali delle motonavi, ed abbiamo il caso della 
Transatlantic Co. di Gothenburg, che possiede 26 piroscafi e 6 motonavi 
ed ha adesso stabilito di trasformare la sua flotta. 

Il primo esemplare sarà il « Bolmen » costruito in Inghilterra 
nel 18% quindi già vecchietto, al quale sarà sistemata una motrice a 
due tempi Atlas Polar Co. di Stockolm. 

Il « Bolmen » è lungo 338' largo 436" portata 5000 tonn. e la mac- 
china alternativa è di 1000 hp. 

La motrice Diesel sarà di 1700 c. a 6 cilindri (600 mm. di dia- 
metro, 900 corsa) funzionante a 90 giri, simile a quella già sistemata 
sull’ Hamlet. 

Anche per i macchinari ausiliari si sistemeranno 3 motrici a 
combustione interna azionanti dinamo. 

Per effetto di questa trasformazione si otterrà un aumento di 
portata dalle 400 alle 500 tonn. ed invece di 28 tonn. di carbone il con- 
sumo di macchina sarà limitato a 6 tonn. di nafta. 

A Gothenburg il prezzo attuale del carbone è di 6 sterline a tonn. 
ossia per il « Bolmen » si ha una spesa giornaliera di 252 sterline, 
mentre per lolio minerale la spesa sarà ridotta a 30 sterline, con un 
risparmio giornaliero di 222 sterline. Dalla Rivista « La Marina Mer- 
cantile Italiana ». 


Combustibile liquido. — È già stato riferito che la White Star 
Line, la Cunard Line, la P. & O. ed altre grandi compagnie di navi- 
gazione inglesi hanno stabilito di convertire alcuni loro vapori per la 
combustione a nafta. Anche la Bibby Line ha preso una simile deci- 
sione non solo, ma ha annunziato anche di avere in costruzione due 
unità da carico con motori Diesel che saranno pronte entro ľ anno. 

Il supplemento industriale del « Times » cerca di mettere in al- 
larme i proprietari di miniere ed i minatori, i quali pare che non si 
accorgano che questo passaggio in massa al petrolio può riuscire 
assai dannoso alla loro industria, tanto più che si stà provvedendo 
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nel frattempo a ciò, la cui mancanza pareva dapprima una causa 
contraria allo sviluppo dell uso del combustibile liquido, cioè alla 
costituzione di forti depositi nei vari porti del mondo. 


Il prezzo della natta non è certo destinato a diminuire, anzi 
salirà ancora; ma i numerosi vantaggi che presenta il suo uso lo 
renderanno certo il combustibile più economico. Dalla « Rivista 
Marittima ». 


Il Commercio di Massaua. — L’esportazione da Massaua, che nel 
1903 fu di due milioni, salì nel 1913 ad undici milioni. 

Le principali materie di esportazione sono il sale, che va in 
India, le perle, le madreperle, il potassio, le conserve alimentari, i 
bottoni di palma, i pellami, il cotone. 

Lo sviluppo della ferrovia e la bonifica di 14.000 ettari di terreno 
destinati a procurarci da 70.000 a 80.000 quintali annui di cotone pro- 
cureranno un grande sviluppo al porto di Massaua, che è il transito 
dell’ Abissinia e del Sudan. 


Le importazioni da 9 milioni nel 1903 salirono a 24 nel 1913. 


Società italiana di navigazione in America. — Si è costituita in New 
Yok una nuova società di navigazione, i cui capitali sono quasi inte- 
ramente italiani, come pure italiana è la Direzione. Il capitale auto- 
rizzato è di un milione e duecentomila dollari. Presidente è P Avv. 
Savelli. La Società è denominata Italian Star Line. Il servizio della 
nuova società verrà iniziato quanto prima con cargo-boats di 8000 tonn. 
ciascuno, e in seguito verrà esteso ai passeggeri. Il primo cargo-boats 
già acquistato, il Liberty Land, verrà adibito al trasporto del carbone 
fra Norfolk e Genova. 


Belgrado congiunta a Salonicco da un canale navigabile. — Su do- 
manda del Governo Serbo, un gruppo di ingegneri francesi è partito 
per Belgrado, allo scopo di studiare la creazione di un canale di 600 
chilometri di lunghezza, che dovrebbe congiungere la capitale serba a 
Salonicco. Dei vapori di 10.000 tonnellate potrebbero, secondo il pro- 
getto, navigare in questo canale. 
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La Marina mercantile greca. — Secondo informazioni date dal 
Ministero della Marina, il tonnellaggio totale della flotta mercantile 
ellenica ammonta a 500 mila tonnellate. Si conta che presto questo 
tonnellaggio arriverà a 750 mila tonnellate. 


La Marina mercantile americana. — Il Presidente dello Shipping 
Boara, Ammiraglio Benson, ha avuto occasione di dichiarare che 
è ferma intenzione dello Shipping Board costruire una potente flotta 
mercantile, malgrado le proteste levate contro la legge Jones. Egli 
ha inoltre dichiarato che, qualora gli armatori stranieri intendessero 
far deviare verso i porti della Colombia britannica il traffico dei porti 
americani del Pacifico, dei piroscafi americani verrebbero avviati con 
particolare cura verso gli stessi porti del Pacifico. 


Gli accordi marittimi fra la Germania e 1’ America. — Il direttore 
generale dell’ Hamburg Amerika ha dichiarato che il contratto con- 
chiuso fra questa Società e il gruppo americano Harriman avrà una 
durata di 20 anni. 


Ciascuno dei due contraenti potrà avere nella combinazione una 
partecipazione del 50 per cento. 


l piroscafi dell’ Hamburg Amerika batteranno bandiera tedesca. 
Le prime linee ad essere organizzate saranno quelle Amburgo - Stati 
Uniti; indi verranno sviluppate le linee Amburgo - Plata e Amburgo - 
Indie Occidentali. 


Il Nordeutscher Llovd comunica che gli accordi in corso colla 
United Mail Steamship Co. non sono ancora conclusi. 


A tale scopo si trova a New York il Sig. Heineken. Una delle 
questioni già decise è che gli impianti portuali di proprietà del Lloyd 
saranno ceduti al nuovo organismo. 


Una linea navigabile Trieste-Presburgo. — Saranno quanto prima 
iniziate le trattative per la creazione della via d'acqua che congiunga 
il porto di Trieste con l'alto bacino della Moldava e con Presburgo. 
Tale via d’acqua, secondo i progetti dell'ingegnere Caminada, sarebbe 
costruita con un nuovo concetto e cioè escludendo ogni mezzo mec- 
canico di trazione per sfruttare soltanto la forza della corrente. 
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Sarebbe quindi escluso che i convogli potessero percorrere lo 
stesso tracciato nei due sensi ascendente e discendente. 

Le spese per tale intrapresa, secondo le previsioni del Caminada, 
non sarebbero molto forti per la sezione assai limitata del canale, e 
sarebbero facilmente compensate dalle ridotte spese di esercizio. 

Scopo della via d'acqua sarebbe quello di far convergere su 
Trieste tutto il commercio che finora è avviato ai porti del Nord con 
spese assai maggiori di trasporto e con gravi difficoltà a causa del 


ghiaccio dei canali nella stagione invernale. 


Una linea di navigazione col Canadà. — Siamo in grado di annun- 
ziare che prossimamente sarà attivata una linca diretta tra l’Italia 
e il Canadà. l 

A tale mportante servizio stanno provvedendo le Ferrovie Ita- 
liane dello Staro, d'accordo con la « Canadian Pacific Railway ». 

In una conferenza ultimata in questi giorni tra i funzionari 
italiani Narni e Landra con i colleghi canadesi Padget e Clark, sono 
state concordate a iondra le modalità per l'imminente attivazione 
di un servizio diretto tra i principali centri italiani e canadesi per 
Viaggiatori, bagagli e merci. 

È superfluo rilevare la grande importanza di tale servizio, specie 
nei confronti delle numerose comitive di touristi canadesi che nel 
visitare l' Europa profitteranno, di questo nuovo servizio per toccare 
anche il nostro Pacse. | 


La navigazione dell’ Elba. — Il tenente colonnello britannico Balvin è 
stato nominato presidente della commissione internazionale dell’ Elba. 

11 Ministro degli Esteri, Benes, ha pronunciato il discorso di 
apertura e ha dichiarato che, poichè la libertà di navigazione sull’ Elba 
è destinata a favorire lo sviluppo del trallico commerciale per mezzo 
di una utilizzazione più attiva di questa via fluviale, il governo czeco- 
slovacco annette la più alta importanza a che si raggiunga il fine che 
si propone. In conseguenza esso si affretta ad offrire tutte le garanzie 
di libero transito indicate nelle clausole del patto della Società delle 
Nazioni. 

La conferenza ha deciso che la via fluviale internazionale parta 
dalla località di Halsyosico, situata sulla Poltava non lontano da 
Praga; questa via fluviale raggiunge l Elba a Molinh e segue questo 
fiume fino ad Amburgo. 
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La festa del mare istituita in Italia per iniziativa della « Lega 
Navale » ha ottenuto ovunque il più lusinghiero successo. 

Lungo i nostri lidi, sui fiumi, sui laghi, essa venne celebrata 
con regate a vela ed a remi, gare di nuoto, gite nautiche etc. | 

Offriamo ai lettori alcune illustrazioni che riproducono episodi 
della festa a Roma. 


Una yole leggiadramente decorata 


Digitized by Google 
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La fiera campionaria navigante. — Presieduto dall’ On. Pantano si 
costituì a suo tempo un Comitato per promuovere la iniziativa di una 
Fiera campionaria navigante dei prodotti italiani. 

Tutte le nazioni nel loro laborioso dopo-guerra commerciale 
hanno cercato di rifarsi vive nel mondo dei compratori stranieri col- 
l organizzare fiere campionarie di tutti i generi. 


Ora, realizzando una idea non nuova, ma lanciata un'anno fa. 


dalle benemerite I. I. I. si stà organizzando in Italia una fiera campio- 
naria navigante, la quale offrirà sulle ordinarie fiere campionarie 
fisse l’ inestimabile vantaggio di andare essa stessa al compratore e 
di non richiedere quindi altro ai clienti che il disturbo di vedere, ordi- 
nare e pagare. 

Il governo ha appoggiato l opera del Comitato organizzatore 
diramando ordini alle Ambasciate interessate, ai Consoli ed in genere 
ai suoi agenti all'estero per la preparazione dell'ambiente nei paesi 
che saranno visitati dalla ficra natante e concedendo l’uso della R. 
Nave « Trinacria » già yacht reale, ora così ridotto al più modesto 
per quanto importantissimo incarico di nave-fiera. 

L'idea ilaliana, « more solito », è stata subito afferrata dagli 
stranieri e si parla diffatti di una fiera natante francese destinata a 
percorrere il Mediterraneo orientale, di una colossale « crociera cam- 
pionaria » inglese che dovrebbe toccare tutti i Dominions, di una fiera 
belga diretta ai porti dell’ Europa settentrionale. i 

Probabilmente tra non molto usciranno alla luce anche i pro- 
getti nord - americani, giapponesi, canadesi e forse tedeschi. l 

La nostra « fiera navigante », che solleverà anche un poco il 
morale delle nostre laboriose colonic, seguirà il seguente itinerario: 
Napoli, Tunisi, Algeri, Tangeri, Lisbona, Barcellona, Marsiglia e 
Genova. 

Le merci saranno ordinate in appositi stands a bordo e per 
quegli articoli che per essere troppo ingombranti non sarà possibile 
allogarli a bordo si accetteranno disegni, fotografie, modelli ecc. Gli 
espositori o loro rappresentanti, seguendo per altra via lo stesso iti- 
nerario della nave-ficra, potranno vendere direttamente ai clienti 
dando ordini alle proprie ditte a mezzo della radiotelegrafia di bordo. 

Per quelle Ditte, che non volessero far seguire la fiera navigante 
da un proprio rappresentante, gli ordini, le commissioni e le semplici 
esibizioni saranno curate a mezzo di alcuni speciali commissari sotto 
la obbiettiva vigilanza del Comitato della fiera. 


—=— - 
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È chiaro che per facilitare il compito di tali commissari i cam- 
pioni dovranno essere accompagnati dai prezzi relativi, indirizzi, 
quantitativi disponibili, data di consegna, ecc. 

Questo notevolissimo impulso dato alla industria italiana finora 
incerta delle sue sorti ed in gran parte animata da abitudini e con- 
suetudini casalinghe noi speriamo sarà la spinta definitiva a tradurre 
in realtà la necessità economica della espansione all’ estero dei nostri 
prodotti. | 


oss AVIAZIONE ræ 


Società di navigazione aerea a Genova. — Per iniziativa del Sig. 
Armando Calcagno si è costituita in Genova una Società Italiana di 
Navigazione Aerea, la quale si propone di stabilire una rete di comu- 
nicazioni aeree lungo la riviera ligure. 

Gli idrovolanti della Società saranno pilotati da alcuni fra i più 
valorosi piloti ex- militari. 


Il concorso indetto dalla Lega Aerea Nazionale. — Questo concorso 
ha avuto luogo collo scopo di incitare alla creazione di un piccolo 
aeroplano adatto al turismo individuale. Per esso la Macchi di Varese 
ha presentato un « Nieuport » da caccia ridotto un pò nelle ali e con 
motore più debole, l'M. 16; la Breda ha presentato, senza modifica- 
zioni di sorta, il triplanino che il grande pilota Pensuti aveva ideato; 
Ricci di Napoli ha concorso con un triplanino su per giù dello stesso 
tipo di quello del Pensuti. 


Tutte le prove contemplate nel concorso sono state commende- 
volmente superate dagli apparecchi concorrenti. 11 concorso è mancato 
invece assolutamente per quanto riguarda i motori, e ciò non certo 
per colpa degli organizzatori, nè tanto meno dei costruttori . degli 
apparecchi. Infatti, mentre questi hanno dimostrato di avere uno spi- 
rito sportivo ed un amore al progresso veramente lodevoli, preparando 
accuratamente gli aeroplani, per un concorso nel quale il miglior 
premio sarebbe stata la pubblicità, i fabbricanti di motori non si sono 
curati di studiare ed impostare un tipo di motore quale era stato 
richiesto. 
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Ad ogni modo il concorso ha dimostrato che l aviazione italiana 
può contare sopra tipi di apparecchi che hanno le migliori doti di 
praticità, di sicurezza e di economia. 

Le prove migliori, in senso assoluto, sono state quelle ottenute 
dall’ M. 16 che è salito a 3770 metri, superando di ben 1270 metri il 
secondo classificato, ed è disceso da mille metri ad elica ferma in 
8° 11” 2; impiegando quasi il triplo del miglior tempo ottenuto dal 
secondo classificato nella prova. 

L’apparecchio più veloce è risultato essere il triplanino Ricci 
che, quantunque danneggiato dal cattivo rendimento del motore, ha 
ottenuto le migliori medie. 

Merita di esser segnalata anche la prova di velocità minima del 
Pensuti- Breda, che ha ottenuto un 52" tho sul chilometro, pari a circa 
60 chilometri all'ora. 

Ma, fuorchè nelle prove di altezza e di planamento, i tre appa- 
recchi si sono quasi equivalsi. 


RADIOTELEGRAFIA E RADIOTELEFONIA 


La predizione pel tempo per mezzo della radiotelegrafia. — l disturbi 
elettrici dell’ atmosfera, che danno spesso fastidio ai radiotelegrafisti, 
possono servire per la predizione del tempo. Si possono a tal riguardo 
notare i seguenti sei fatti specifici: 

J. — Rumori sordi intermittenti che si sentono al telefono di 
una stazione ricevente indicano l'approssimarsi di un temporale. Se 
tali rumori vanno rapidamente crescendo di frequenza è segno che 
il temporale stà camminando verso la stazione ricevente; se invece 
la frequenza dei rumori va scemando è evidente che il temporale 
cammina in direzione opposta. 

II. — Se una forte grandinata si avvicina alla stazione ricevente 
il suo approssimarsi sarà udito al telefono per mezzo di un fischio a 
basso tono, cagionato dalla rapida successione delle scariche che 
avvengono fra i granelli di grandine ehe incontransi durante la 
caduta. 

III. — Brevi scricchiolamenti, ben intervallati c piuttosto deboli 
di intensità, precedono generalmente un aumento di temperatura, in- 
dicando ad esempio lo sgelo primaverile. 
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IV. — Se il vento cambia direzione, i disturbi sotto forma di 
scariche statiche saranno maggiormente evid<nti quando si usano 
brevi lunghezze d'onda: ogni scarica sarà di vegolare intensità e 
l'intervallo di tempo che le separa quasi uniforme. 

V. — Numerosi rumori sordi frequentemente accompagnati 
da scoppi di scariche di grande intensità, che talvolta fondono perfino 
le punte dei ricevitori a cristalli, indicano grandi depressioni barome- 
triche e predicono uragani e tempeste. 


VI. — L’avvicinarsi della pioggia, della neve v della nebbia, 
aumentando la conduttività dell’aria e della terra, favorisce le comu- 
municazioni radiotelegrafiche, mentre invece un tempo asciutto ottiene 
l effetto opposto. 


Si può dire in generale che mediante un uso appropriato del 
ricevitore e notando accuratamente l’ ora e le caratteristiche delle 
varie specie di onde intercettate, notando la loro differente lunghezza 
e combinando queste osservazioni con i rapporti ufficiali e con le 
condizioni atmosferiche locali si può avere un mezzo per li predizione 
del tempo. Da ciò l'agricoltura potrebbe ricavare grandi vantaggi. 


Grande aumento nel numero dei dilettanti di radiotelefonia in Inghil- 
terra. — L'esperienze fatte dal Daily Mail nel campo della radiotelefonia 
hanno fatto crescere il numero dei dilettanti in questo meraviglioso 
genere di comunicazioni. Dopo l’ armistizio sono gia stati concessi 
circa 2000 permessi per installazioni private, e di essi circa 690 furono 
accordati negli ultimi due mesi. 

Una ditta di Manchester, fornitrice d' apparecchi radiotelegrafici 
asserì di aver ricevuto numerosissime richieste di apparecchi dopo 
il concerto della Melba udito per radiotelefonia. 


Radiotelegrafia clandestina. — L'introduzione dei telai girevoli 
nella telegrafia e nella telefonia senza filo rende, ormai, praticamente 
nulle tutte le proibizioni e tutte le vigilanze contro la radiotelegrafia 
clandestina. 

Vi sono impianti che possono, con tutto comodo, essere cunte- 
nuti in una piccola stanza, senza più bisogno di ricorrere ad arrei 
esterni, e che sono in grado di ricevere messaggi da qualunque 
distanza, anche di migliaia di chilometri. 
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Data questa condizione di cose e visto che gli studiosi e i 
dilettanti non rinunziano tanto facilmente alla passione di ricevere a 
domicilio i messaggi hertziani delle potenti stazioni del mondo, è 
meglio che il Governo si decida a concedere finalmente la tanto desi- 
derata libertà di ricezione - radiotelegratica, con tutte le garanzie del 
caso, anzichè mantenere in vita una legge di guerra che non ha più 
scopo di restare in vigore... c che le Autorità non hanno modo di 
far rispettare ! 


AUTOMOBILISMO 


L’ industria automobilistica in Francia. — Intorno all’ industria auto- 
mobilistica francese si hanno i seguenti dati statistici: 

La Francia, per i primi quattro mesi del 1920, ha importato 
automobili da turismo ad uso industriale per franchi 69.208.000 contro 
franchi 77.200.000 nello stesso periodo dell'anno precedente; mentre 
ha esportato per franchi 160.624.000 contro franchi 1.880.000 nel 1919. 

Per il commercio di automobili, motocicli biciclette, acroplani e 
pneumatici, la bilancia commerciale francese si chiude quindi con 
un’ eccedenza di 115 milioni di franchi contro un deficit di 93 milioni 
di franchi per lo stesso periodo del 1919. 


L’ esportazione delle automobili italiane. — Per quanto ancora limi- 
tata, la esportazione delle vetture automobili di fabbricazione italiana 
è in notevole aumento. 

Mentre nel gennaio 1919 si esportarono 61 vetture per un valore 
complessivo di 1.003.500, nel gennaio 1920 l'esportazione è salita a 143 
vetture per un valore di 2.875.500. 

L’ esportazione quindi .@ più che raddoppiata, sopratutto per 
l'apertura di nuovi mercati, come il Belgio, l' Inghilterra, l' India Bri- 
tannica e l Algeria. 


La produzione di guerra della ‘ Itala”. -— Abbiamo ricevuto dal- 
le Itala» un elegante opuscolo, nel quale con nitide fotografie è 
rappresentato il lavoro da essa compiuto durante la guerra. Una breve 


prefazione dice: 
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« La “Itala” iniziò il suo lavoro dando intenso impulso alla 
« costruzione dci vari tipi di autocarri che già produceva in tempo 
« di pace, migliorandoli, rendendoli maggiormente atti al servizio di 
« guerra e creando poi successivamente nuovi ordigni particolarmente 
« adatti agli scopi cui erano rivolti. Idcò il piccolo Autocarro 17 
« detto “ Alpino” per la facilità con cui, grazie a speciali dispositivi, 
« supera le più formidabili pendenze e per la sua maneggiabilità in 
« Strade strette di montagna; il robusto Châssis tipo X, che adibito 
« prima come carro da trasporto, fu poi adottato dal R. Esercito e 
« trasformato in autocannone antiaereo, costituendo così una massa 
« agile di potenti bocche da fuoco, che validamente contribuirono alla 
difesa controaerca delle nostre contrade ». 

Oltre ai tipi di autocarri illustrati dalle fotografie, la prefazione 
ricorda i Motori di aviazione, i Motori per dirigibili, che ebbero l'onore 
di prender parte alle maggiori imprese belliche compiute dalle nostre 
aeronavi; i Gruppi marini per canotti a motore, che anche sul mare 
portarono vittoriosamente dinanzi al nemico il nome della « Itala »; 
i Modelli da turismo, di cui la fabbrica seguitò pure la costruzione e 
che vennero largamente usati dagli Stati Maggiori dei varî eserciti. 


R 
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Per l’ incremento dell’ industria peschereccia. — Il Ministro per l agri- 
coltura ha compilato un importante disegno di legge, per l'incremento 
dell'industria peschereccia, col quale si stabiliscono premi ed agevo- 
lezze tributarie per la pesca con battelli a vapore e che contiene altre 
provvidenze per i pescatori in genere. Si occupa inoltre del credito 
a favore di tale industria con serie facilitazioni alle cooperative, disci- 
plina l'assicurazione contro gli infortuni, regola i diritti esclusivi di 
pesca, detta disposizioni di indole generale tanto per la pesca lacuale 
quanto fluviale, sancisce lc pene per le contravvenzioni alle leggi ed 
ai regolamenti, riorganizza i servizi tecnici, provvede all’ insegnamento 
professionale, ecc. | 

Tra le più importanti disposizioni vi sono quelle dirette a favo- 
rire l'incremento dell’ industria in virtù delle quali il Ministro è auto- 
rizzato per la pesca di mare a promuovere, di concerto con i ministeri 
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competenti, la costruzione di porti pescherecci c adattamenti portuali 
non contemplati nel testo unico delle Leggi sulle opere marittime 
approvato con R. Decreto 2 aprile 1885 num. 3095; a promuovere e a 
sussidiare: l istituzione di colonic pescherecce con le necessarie basi 
di rifornimenti; la trasformazione di bacini salsi in peschiere; luti- 
lizzazione di seni marini per impianti di molluschicoltura ; l impianto 
di stabilimenti per la conservazione di frigoriferi per il congelamento 
del pesce; l impianto e l'esercizio di fabbriche di reti e macchine, di 
tettoie e magazzini sociali per impre:e pescherecce ; a dar norme per 
promuovere, con il concorso dello stato e degli enti locali, la fondazione 
e il funzionamento di stabilimenti consorziali e di piscicoltura; la 
costruzione e il funzionamento di bacini di stabulazione e di incuba- 
tori, e le opere di stagnicultura in zone paludose. 


Importantissime sono anche le norme concernenti i diritti esclu- 
sivi di pesca, nelle acque del Demanio pubblico marittimo e nel mare 


territoriale, compresi quelli per l’impianto di tonnare e di mugginare; 
quelli che risalgono a data anteriore all'entrata in vigore della legge 


4 maggio 1877 n. 3706 e che non siano stati effettivamente esercitati 
nel trentennio anteriore alla data della presente legge, si ritengono 
estinti, c passano al patrimonio dello Stato. 


Per l'istruzione tecnica professionale dei pescatori lo stato isti- 
tuisce scuole pratiche e cattedre ambulanti di pesca. 


Per le spese occorrenti per l applicazione della legge vengono 
disposti i seguenti stanziamenti: Lire 5 milion! per tre consecutivi 
esercizi a cominciare dal 1920-21 nel bilancio del ministero di agricol- 
tura, oltre un primo stanziamento straordinario di un milione per 
cinque consecutivi esercizi, e altri stanziamenti fissi per complessive 
lire 746.057. 
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Libri editi dall’ Ufficio Marconi di Roma: 


Nozioni elementari di radiotelegrafia (in corso di stampa). 
Norme per la condotta degli accumulatori a piombo, del Capitano 
di Fregata V. De Feo (in corso di stampa). 


Libri editi dalla Wireless Press di Londra: 


Alternating Current Work di A. Snore A. M. I. E. (prezzo 3/6 d., spese 
di posta 6 d.). 

Telephony Without Wires di PuniP R. Coursey (prezzo 15 s., spese 
di posta 6 d.). 

The Wireless World. — Rivista quindicinale di radiotelegrafia e ra- 
diotelefonia. Abbonamento annuo 77 s. Un numero separato 8 d. 

The Radio Review. — Memoria mensile sui progressi in radiotelegrafia 
e radiotelefonia. - Abbonamento annuo 30 s. 

Conquest. — Rivista mensile popolare illustrata di scienze, industrie 
ed invenzioni. - Abbonamento annuale 75 s. 

Magnetism and Electricity for Home Study di H. E. PENROSE (prezzo 
9 S., spese di posta 6 d.). 
Selected Studies in Elementary Physics di E. BLAKE (prezzo 5 s.). 
Handbook of Technical Instruction for Wireless Telegraphists, di J. C. 
HAwWKHEAD e H. M. DowsetT (prezzo 7° s., spese di posta 6. d.). 
Wireless Telegraphy and Telephony. First Principles Present Practice 
and Testing di H. M. DowsETT (prezzo 9 s., spese di posta 6 d.). 

Wireless Irasmission of Photographs, di Marcus J. MARTIN (prezzo 
5 S., spese di posta 6 d.). 

Wireless Operators’ Diary and Notebook - Wireless Amateurs’ Diary 
and Notebook (prezzo 46 d. per copia spese di- posta 4 d.). 

Year book of wireless telegraphy and telephony - 1920 (prezzo 11s9d.). 

Maintenance of Wireless Telegraph Apparatus, di P. W. HARRIS 
(prezzo 216 d., spese di posta 4 d.). 

The Oscillation Valve. The Elementary Principles of its Application 
to Wireless Telegraphy di R. D. Bancay (prezzo 5 s., spese di 
posta 5 d.. 
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Libri editi dalla Wireless Press di New York: 


The Wireless Experimenters’ Manual, di E. E. BucHER - Libro di testo 
per dilettanti di radiotelegratia, di circa 300 pagine, con illustra- 
zioni, doll. 2,25. 

Vacuum Tubes in Wireless Communication, di E. E. BUCHER, di circa 
180 pag., con illustrazioni, doll. 2,25. 

Radio Telephony, di A. N. GOLDSMITH, di 256 pag., con illustrazioni, 
doll. 2, 50. 

Radio Instruments and Measurinents, di 332 pag., con illustrazioni, 

‘doll. 1,75. 

Practical Wireless Telegraphvy, di E. E. BUCHER, di 352 pag., con 340 
illustrazioni, doll. 2,25. 

Elementary Principles of Wireless Telegraplxy, di R. D. BanGAY: 

Parte 1, di 212 pag., con 340 illustrazioni, doll. 1,75. 
Parte II, di 242 pag., con 302 illustrazioni, doll. 1,75. 
Per tutte due le parti, doll. 3,25. 
Magnetism and Electricity for Home Study, di H. E. PENROSE, d. 1, 75. 
The Wireless Age - Rivista ‘mensile di radiotelegrafia e radiotelelonia, 


abbonamento annuo doll. 2.48. 


Per ordinazioni rivolgersi all’ Ufficio Marconi - Roma, Via del Collegio 
Romano 15 od all Ufficio Nautico Marconi- Genova, Via Cairoli 14 r. e 
sue succursali ed agenzie. 


VIANI ARNAT.DO, gerente responsabile. 
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guerra finita è santo dovere alzare nella luce del 
sole tutti gli eroismi e tutti i sacrifizi, e glorifi- 
care il sangue e le lacrime versate, è caritatevole 
tacere e coprire di silenzio gli atti di debolezza, 


‘le manchevolezze, le pavide colpe, ma è supremamente dove- 
roso, ed è nobile cosa, riparare alle ingiustizie che possono 
essersi commesse nel tumulto degli eventi, anche se per far 
ciò si dovessero umiliare orgogli e piegare superbie. 

L’oblio che deve scendere su coloro che sventuratamente 
errarono, non deve continuare ad avvolgere, a guerra finita. 
coloro ai quali nulla può imputarsi, ma che pur tuttavia fu- 
rono tolti dal posto di lavoro e di onore, in ore così solenni, 
per apprezzamenti che la concitazione del momento forse 
rese fallaci, certo alterò nelle dimensioni e nella sostanza. 

Varii furono gli uomini che ebbero l’ onore del Supremo 
Comando sul mare, che tale onore conseguirono per virtù 
propria, per un lungo passato di lavoro, di sacrifizi, di pen- 
siero e di azione, e pur tuttavia passano oggi, nell'ora del 
trionfo della Patria, circondati di silenzio e negletti, come se 
la loro opera, nei tormentosi anni della guerra, anzichè riu- 
scire, come fu, di una utilità e di una efficacia altissima, 
avesse avuto invece effetto deleterio e dannoso: uomini di 
fede pura, di alto intelletto, insigni di sapienza e di esperienza 
che tutto diedero, e che il dovere trovò sempre primi ai 
loro posti. 

Per tutti, il silenzio che circonda un nome caro e venerato 
da quanti ebbero sincerità di passione e purezza di amore 
per le fortune d'Italia sul mare, è tanto più doloroso, quanto 
più immacolati sono l animo e la mente di colui che lo porta. 
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Parlo dell’ Ammiraglio Luigi di Savoia. 

Oh, non si dica che la mia voce s'alzi per le laudi di 
un Principe. - Per i combattenti di questa guerra non hanno 
più valore le forme convenzionali create dalla società o per- 
petuate dalla tradizione, allo scopo di fissare dei limiti e 
stabilire delle prerogative. - La guerra ha denudata l uma- 
nità: e vinse solo l'anima di chi seppe raggiungere il sommo 
della scala dei valori umani. — Furono elevati e furono 
rispettati, ed amati e seguiti fedelmente sino alla morte, solo 
coloro che armati delle proprie intrinseche virtù, talmente le 
temprarono in così gran fuoco, da raggiungere le più alte 
vette della nobiltà umana. — Non è dunque del Principe 
Sabaudo, ma è dell’ uomo che io parlo, e vorrebbe la mia 
penna evocarlo, e trarlo da quel silenzio austero nel quale 
si racchiude, e da quell’ isolamento dall'anima nazionale che 
ai miopi cd agli imbecilli può sembrare condanna. — Parlo 
dell’uomo e dell’ Ammiraglio, giovane e forte e sapiente che, 
educato alla più rigida scuola del dovere e del sacrifizio, 
seppe, a sua volta, educare ed elevare a sè il nucleo più 
sano, più fattivo, più gagliardo dell’Armata. 


Le prerogative di Principe lo portarono ad essere 
Ammiraglio a poco più di 40 anni: e la Marina, per la prima 
volta, penso, dovette essere grata ad una consuetudine mece- 
dievale, che le permise di avere un duce sul cui animo tutte 
le infezioni di ambiente che intossicano l’anima di chi vuol 
percorrere una carriera, non avevano potuto far presa. — 
Giunse al Supremo Comando giovane di età, di spirito e di 
animo, e non conobbe nè i compiacenti adattamenti, nè le 
« ineluttabili » transazioni. Ma con tre armi lucide e diritte 
si mantenne all’ altissimo posto, in una lotta al cui confronto 
quella col nemico doveva sorridergli piena di lusinghe: il 
carattere, il sentimento del dovere, il senso della responsa- 
bilita. — D’ uno, inflessibile, austero, nobile in tutta la più 
ampia cspressione della parola; l'altro, di un solo significato, 
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immenso ma semplice, grande luce senz ombra; il terzo, ver- 
gine di ogni contrattazione, puro da ogni cavillo. 

E però fu subito compreso ed amato dai giovani; da 
tutta la gioventù ardente che sulle navi aveva speso le pro- 
prie energie in un continuo, indefesso lavoro di anni per 
prepararle alla lotta e alla vittoria, e che, più di una volta, 
vedeva gli sforzi ostacolati, frustrati o negletti dalla inerzia 
formidabile della macchina burocratica ed amministrativa, 
ammasso cigolante e lento di meccanismi rugginosi, che sulla 
nuova aspra via della guerra avanzava collo stesso passo 
traballante dei sonnolenti anni di pace. 


Il vento di guerra squassò le alte cime che lassù, nello 
azzurro si beavano di luce e di sole, ma il lungo sonno molto 
aveva assopito, e l’attività dell'alto fu troppo impari a quella 
che si agitava in basso. — Il nuovo duce portò alla super- 
ficie quanto di ardore e di vita si svolgeva negli strati 
inferiori, e fuse la massa, e la foggiò ubbidiente ai nuovi 
bisogni. — Gli indugi si rompevano, gli ostacoli si sorpassa- 
vano, le difficoltà si abbattevano dinanzi a Lui che figurava 
solo, ma aveva con sè ed in sè il cuore e l'animo, la volontà 
e l'energia di tutti. 

Egli non si isolò, invisibile ed inaccessibile nume, in una 
vita assoluta di pensiero; ma compenetrò il pensiero nella 
azione, e visse la vita di tutti, in comunione con tutti, si 
mescolò agli umili, al medi, ai grandi, conobbe le idee, i 
sentimenti comuni, li assimilò, o li combattè, o li deviò ove 
a Lui parve meglio, e fu sempre là dove si compiva un 
esperimento, dove si eseguiva un suo ordine, dove era appli- 
cato un suo principio. — Sentiva il parere di tutti, dei grandi 
come dei piccoli, ed ai grandi come ai piccoli esprimeva il 
suo concetto, maturato di riflessione, netto, deciso, fermo. — 

Ad un Comandante marinescamente poco abile, diceva 
senza fronzoli: « Lei non sa manovrare: occorre che impari 
a portare la sua nave »; come non mancava, pronto a chi lo 
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avesse meritato, il suo incoraggiamento, il suo elogio, ambi- 
tissimo premio perchè rivestito di quel prestigio di cui seppe, 
per le sue qualità, circondarsi. 

Egli apparve, sin dall'inizio, quello che veramente fu, 
ossia una forza il cui motto fosse: «fare, instancabilmente 
tare ». 

Prima di essere Comandante in Capo, fu Comandante di 
quella magnifica Divisione della Squadra, composta delle 
navi V. Emanuele, Regira Elena, Roma, Napoli, che Egli 
seppe portare ad un massimo di organizzazione e di rendi- 
mento. — La crociera da Lui compiuta in Levante, alla 
vigilia della guerra, con questa Divisione, fu una corsa quasi 
vertiginosa lungo il litorale, ove forse mai in modo più degno, 
mai certo in modo più fiero, sventolò la bandiera italiana. 


Quando l'Ammiraglio Luigi di Savoia, fu assunto all’ al- 
tissimo Comando, un vecchio Ammiraglio disse: « Troppo 
presto ». 

Ma se alla gran maggioranza degli ufficiali parve che 
questo giudizio non corrispondesse affatto al vero, pure, a 
rigor di logica, a chi era ben addentro alla situazione nostra 
doveva apparire audace tentativo affidare la somma delle 
nostre fortune sul mare ad un giovane temprato sì alla lotta 
degli elementi, ma non ancora abbastanza esperto navigatore 
fra 1 marosi dell’ Alto Comando. 


Pensando alla nostra situazione sul mare allo scoppio 
della nostra guerra, ed al carattere che la guerra marittima 
aveva assunto, si può comprendere quale terribile peso fosse 
quello che gravava sul Comandante in Capo della Flotta. 

Tutta la costa adriatica completamente indifesa: la città 
di Ancona, dichiarata aperta poco dopo la guerra curopea. - 
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Quindi ogni villaggio, ogni ponte, quasi tutta la ferrovia 
adriatica esposta all attività dell’ avversario. - E la invasione 
del Belgio ed il modo di comportarsi dei tedeschi sulla fronte 
francese non permettevano di pensare che alcuno scrupolo, 
alcuna legge umana, potesse trattenere il nemico se credeva 
di trar vantaggio da una qualsiasi iniziativa. - Uniche piazze 
marittime, Venezia e Brindisi. - Valona, già nostra, comple- 
tamente aperta ed indifesa. - In altri termini quasi metà della 
nostra intiera estensione di coste, alla portata delle offese 
avversarie. Solo una parte della flotta, con base a Brindisi: 
quindi in condizioni di assoluta inferiorità rispetto al nemico 
che aveva sempre la possibilità di concentrare tutte le sue. 
forze ove meglio le conveniva. 


Ciò significava bombardamenti nemici impuniti, scorrerie 
compiute con ogni comodità, senza l’assillante tema di essere 
sorpresi e soverchiati, in una parola la bandiera nemica sven- 
tolante impunemente ed arrogantemente dinanzi a tutta la 
nostra costa, popolata di quei forti pescatori, i quali, già in 
piena pace, più che gli elementi dovevano combattere e su- 
bire la tracotanza austriaca e croata che ripeteva loro, in 
ritornello feroce, la cocente parola di Lissa. 


Le inermi popolazioni ora aspettavano, invocavano le 
navi d’Italia contro le ostilità nemiche, era la gran voce della 
Patria che chiamava i figli a sua difesa sul mare, e questi 
non potevano accorrere... Chi potrà ridire ciò che in quei 
giorni sentì, più ancora degli equipaggi, il loro Comandante 
Supremo? - All'alba del 24 Maggio 1915, quando nell’ incerto 
chiarore apparvero ombre di navi sul mare di Ancona, le 
donne agitavano le braccia in segno di saluto, e gridavano 
«evviva » alle supposte belle navi d'Italia che portavano la 
sicurezza..... dopo pochi minuti i gridi di gioia erano soffocati 
dai gridi di morte, ed ululava disperatamente il bombarda- 
mento sulla indifesa città. | 


La bella costa aperta invitava il nemico, e gli appariva 
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come un campo sconfinato e sicuro, di quel genere di guerra 
senza legge che tendeva, nel suo pensiero, a minare la resi- 
stenza morale delle popolazioni, e a spingerle con una forza 


disperata, contro il proprio Paese. - Il ragionamento delle 
moltitudini é semplice, di una semplicità tanto più terribile 
quanto, il più delle volte, ingiusta. - E sotto il pericolo, e 


sotto la minaccia che gravava perennemente, uno solo doveva 
essere il deprecato, il maledetto, chi cioè aveva i mezzi per 
impedire tanto martirio e non li metteva in opera. Giorni e 
mesi di ansietà senza nome, chi potrà mai descrivervi ? 


Si dice che l’Ammiraglio avesse concretato un completo 
piano di guerra, il quale doveva essere attuato subito, allo 
inizio delle ostilità; piano con carattere decisamente offensivo 
che doveva paralizzare il nemico nelle sue acque e porlo 
dinanzi al dilemma: o battersi o rimanere inattivo. Si dice 
anche che il piano sia stato nettamente respinto da Cadorna 
con la frase « nè un uomo nè un cannone ». Certo si è che 
l’azione della nostra Marina non fu mai offensiva: non potè 
darle carattere offensivo qualche incursione contro l’altra 
sponda. 

Mancato così un grande concetto organico di azione, e 
precisamente quello verso cui tutti gli animi erano tesi, l'at- 
tività guerresca doveva essenzialmente svolgersi in agguati, 
crociere, sorveglianze, il che comportava, con l usura di un 
naviglio, già di per sè delicato, un intenso, complesso lavorio 
di riparazioni, di raddobbi, di rifornimenti che richiesero tutta 
una nuova creazione di impianti. i 

Nella immensa opera di organizzazione della guerra in 
Adriatico, secondo le caratteristiche che in tutti i mari die- 
dero una impronta impreveduta all attività delle Flotte, 
l Ammiraglio dimostrò le sue qualità costruendo il grandioso 
edifizio su basi solidissime. 

I mattino del 24 Maggio 1915 trovò la flotta a Taranto, 
pronta a combattere, divenuta un'arma docile e potente nelle 
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mani del suo condottiero. - Gli Ammiragli sott’ ordini, collabo- 
ratori di Luigi di Savoia nella grande opera di organizzazione 
e di preparazione erano i più bei nomi che vantasse la nostra 
marina: magnifiche tempre di marinai e di soldati, non uno 
dei quali al momento opportuno si sarebbe mostrato inferiore 
all’ aspettazione : e questa era immensa in tutti poichè gran- 
dissimo era il loro prestigio. - Io credo che mai una Squadra 
abbia costituito un tutto così profondamente unito, così com- 
patto di animi come la Squadra da Battaglia Italiana allo 
inizio della nostra guerra. 

E quando dalla Nave Ammiraglia si alzò alle prime luci 
di quel giorno il segnale : | 

« Pronti a muovere nel minor tempo possibile: prepa- 
ratevi a combattere » un fremito di orgoglio passò nell'animo 
di ognuno, ed in ogni cuore brillò la più sicura speranza. - 
In quel momento la flotta nemica bombardava Ancona; ma il 
sogno che il più umile dei marinai sapeva essere anche quello 
del suo Ammiraglio, quel bel sogno di battaglia che un la- 
voro ininterrotto di mesi, che il travaglio di migliaia di anime 
rendevano sicuro di realizzazione nella più gran luce di gloria 
e di vittoria, svaniva per sempre. - Come sorprendere il ne- 
mico dinanzi ad Ancona ? 

Ed ecco l’inizio di quel silenzioso lavoro che non ebbe 
mai fine per tutta la guerra, e che doveva avere per iscopo 
di essere pronti ad ogni istante. - La battaglia non avverrà 
mai: non importa, pronti sempre a combatterla. - Il nemico 
sfuggirà sempre: non importa, bisogna inseguirlo, raggiun- 
gerlo, scovarlo, stuzzicarlo, sfidarlo, giorno e notte, in ogni 
luogo e con ogni tempo, in qualunque circostanza, uno contro 
cinque, uno contro dieci. - Così volle Ammiraglio e così fu 
fatto perchè egli seppe foggiare a sua similitudine l animo 
di tutti e con lui in una mirabile fusione di intenti; con Lui, 
esempio costante, sereno, fedele, furono tutti all’ opera, così 
nell'attesa snervante, come n I lavoro più rude, così durante 
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la guerra, come negli interminabili mesi del raccoglimento 
e della preparazione. 

Poichè non era più l’azione violenta, ma l’azione guar- 
dinga, cauta, prudente, non più i vasti grandiosi disegni 
strategici, ma le piccole mosse astute ed audaci, non più lo 
spiegamento imponente di forze, ma il sapiente impiego del 
poco naviglio sottile che possedevamo, poichè questo era il 
nuovo compito, l Ammiraglio lavorò instancabile a questo 
lavoro minuto, profondo, non mai lasciato cadere un solo 
istante, che nel mentre richiedeva un pensiero assiduo e vi- 
gile, esigeva una somma colossale di lavoro per la efficienza 
del materiale, e quindi organizzazione di arsenali, di officine, 
di maestranze, di depositi, di rifornimenti, che non doveva 
mancare un sol giorno. - Unitamente a ciò, l esecuzione dei 
grandiosi piani alleati, che oltremare trasportavano milioni 
d'uomini e di tonnellate, richiedeva una protezione continua 
e valida contro ogni offesa nemica. - Ben pochi in Italia 
sanno ciò che fu compiuto in quei mesi di febbre: lo si saprà 
tardi, assai tardi, quando dal concorde lavoro di molti stu- 
diosi apparirà e rivivrà quel fantastico movimento di molti- 
tudini armate che sui mari insidiati poterono impunemente 
dislocarsi e concentrarsi ove gli avvenimenti lo esigevano. - 
Un momento di abbandono, una lacuna in quell infinito in- 
treccio di disposizioni, di norme, di ordini che sembravano 
un caos, ed erano invece regolati e precisi come un mecca- 
nismo pertetto, ed un disastro avrebbe marcato lungo la via, 
la negligenza. - Ma la mente che vegliava e disciplinava 
coordinando e prevedendo, non mancò un solo istante al 
compito preciso, e dal profondo del mare, ove giacciono le 
vittime della fatalità, non una voce può levarsi a lanciare 
un'accusa. - L'attività di quest'uomo ebbe qualche cosa di 
portentoso» Ira le infinite difficoltà nelle quali doveva dibat- 
tersi, e tra gli ostacoli che incessantemente si frapponevano 
e ritardavano il raggiungimento del fine. 


_—. _ 
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Quando sarà scritta, ma con parola serena, ma con spas- 
sionato giudizio, intera la verità su ciò che fu compiuto in 
quel tempo, quando potranno rivelarsi alla luce tutti gli 
errori nei quali caddero uomini anche insigni, non si potrà 
non restare ammirati dinanzi alla superba figura di questo 
¿Ammiraglio di ferro, la cui volontà, la cui tenacia, la cui 
fede valsero a far raggiungere brevemente e silenziosamente, 
ciò che pareva irraggiungibile. | 


Anche gli Alleati subirono l’ ascendente che Ammiraglio 
esercitava sui suoi. - Ben poco si conosce di ciò che furono 
le relazioni con essi, durante la guerra, ed è bene che queste 
sieno tenute ancora fuori dalle passioni del momento. - Ma 
fin da ora si può arguire quali profonde cause di dissenso 
potessero sorgere ad ogni istante in questo mare, ove si 
lottava così fieramente, economicamente ed industrialmente, 
fino alla vigilia della guerra, per interessi antagonistici im- 
mensi, in confronto delle brevi sponde alle quali si affacciano 
e tendono afficciarsi 1 più antichi popoli della terra. 

La guerra obbligò gli Alleati ad un diverso equilibrio 
delle loro forze in Mediterraneo : l’ Inghilterra, la dominatrice, 
si assentò quasi totalmente, concentrando in casa sua quanto 
poteva, la Francia invece, il suo principale nucleo riversò in 
questo mare, ac. uistando, per diritto di numero e di potenza, 
la supremazia. - L'Italia, coi suoi nuovi alleati francesi, do- 
vette nello stesso tempo ottemperare alle esigenze derivanti 
dalla sua posizione in sott ordine, e non derogare in nulla 
dagli obblighi che le conferiva la storia, ossia il primo posto 
dinanzi al nemico ereditario. 

L’ arduo compito svolto dall Ammiraglio, credo che avran- 
no potuto, meglio di tutti, apprezzarlo coloro che gli succes- 
sero nel Supremo Comando. - L’ orgoglioso, difficilissimo 
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carattere francese (sia detto senza irriverenza ), comprese 
appieno il valore dell’uomo, e lo apprezzò, e lo tenne in 
quella considerazione che le sue qualità imponevano. 
«C'est vrai?» chiedeva con ansietà un alto ufficiale 
francese, il giorno in cui si sparse la voce che P Ammiraglio 
lasciava il Comando, sperando fosse una falsa diceria. Ed 
all’ affermazione, gli venne proprio dal cuore, la frase, come 
la sentiva lui, come la sentivano tutti: « Mais c'est un crime! ». 

Ebbene quest uomo ebbe, ed ha ancora, dei nemici im- 
placabili. 

Gli fu rinfacciato di non essersi ben circondato, Egli che 
rompeva tutte le cerchie, che trascurava la gerarchia pur 
di sviscerare una questione, di conoscere pareri ed avere 
impressioni, e formarsi il suo proprio concetto dopo le più 
minuziose analisi. - Più di una volta vi fu chi si dolse di 
questo modo di agire, come otfeso nelle prerogative della 
sua carica. Egli si stringeva nelle spalle, come per dire : « l'in- 
teresse comune lo esige: il resto è nulla » e continuò così. 

Ogni mattina alle cinque era in piedi: dalle sei alle sette 
passeggiata in aperta campagna, a piedi: ne avrebbe fatto 
volentieri a meno, ma ubbidiva ad una perentoria ingiunzione 
del medico. - Alle sette di nuovo a bordo; non scendeva più 
a meno non si trattasse di ispezionare navi, stabilimenti, off- 
cine, arsenali, assistere ad esperienze, ecc. - Si recò una sola 
volta a teatro, durante il periodo della neutralità, e per una 
serata di beneficenza : poi non vi fu più veduto. - Non par- 
tecipò mai a nessun ricevimento. Non trequentò mai nessuno. 

Quasi ogni mese si recava a Roma per conterire colle 
alte .Nutorità del Ministero e dello Stato. Se in giornata si 
sbrigava ripartiva la stessa sera. - Per il viaggio avrebbe 
avuto diritto al vagone speciale: non lo volle mai, nemmeno 
quando si sospese il riscaldamento dei treni: occupò sempre 
uno scompartimento di 1' classe: un divano lo riservava per 
sè, l'altro per il suo utħciale d’ ordinanza: e quello era il suo 
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letto. - Frugalissimo ai pasti, beveva acqua appena tinta di 
vino. - Unico suo svago nei rari giorni di libertà, una pas- 
seggiata in coperta. - La sera, se tutto era tranquillo, alle 
dieci a letto. - Questo l’uomo che fu accusato di vita molle. 


Il giorno in cul sl sparse la voce, come un fulmine, che 
l’ Ammiraglio lasciava il Comando, nessuno lo credette. - 


Quando la notizia fu certa, fu come un lutto. - Molta di 
quella fede che aveva inspirata ed alimentata, si sentì che 
sarebbe partita con Lui. - Si racconta che le alte Autorità 


per impedire incidenti, avevano victato tassativamente agli 
Ufficiali di andare alla stazione per rendere omaggio, colla 
loro presenza, all’Ammiraglio. - L'ordine venne revocato, 
quando si seppe che sarcbbe stato trasgredito a qualunque 
costo, pur di non mancare a ciò che tutti reputavano un 
dovere. 

E non mancò nessuno che fosse libero di servizio, la 
sera della partenza. 

Sul marciapiedi interno della stazione di Taranto, una 
folla di Ufficiali, muta e commossa era in attesa. 

Una voce, tagliente come un sarcasmo, sferzò l’aria: 

«Ci vorrebbe il tappeto rosso!» come per esprimere 
che l'omaggio doveva essere rivolto al Principe e non al- 
l’Ammiraglio. 
e Ci vorrebbe una bandiera!» rispose una chiara e 

limpida voce giovanile, nel silenzio generale. 

E fu tutto. 

Giunse l’Ammiraglio. - Il lavoro intenso, le terribili fa- 
tiche sopportate, il durissimo colpo avevano reso diafano il 
suo corpo. - Esile, macilente, pallidissimo, le labbra serrate, 
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gli occhi sfavillanti, entrò con passo fermo. - Passò dinanzi 
a quella folla irrigidita sull’ attenti e muta, di un silenzio 
spaventoso. - Senza fermarsi salì nello scompartimento : il 
treno si mise subito in moto. 

Sfilò lentamente la sua alta figura immobile nella posi- 
zione di saluto, dietro i cristalli, come in una suprema ras- 
segna di coloro che Egli aveva più amato, e che più an- 
cora lo amavano, e scomparve alla vista, rimanendo scolpito 
nei cuori. 


RADIOTELEFONIA 
PER MEZZO DI VALVOLE IONICHE 


Vote riassuntite di G. MoNTEFINALE 


Continaazione, vedi fascicolo 25 


Accenneremo per ultimo ad un dispositivo di telefonia 
senza fili con valvole ioniche, proposto ed usato da De Forest 
nel 1917, ad una sola valvola, che funziona ad un tempo da 
generatrice e da modulatrice delle oscillazioni. 


A 


Come si vede dalla fig. 13, il circuito di aereo è accop- 
piato mediante il jigger J al circuito oscillante Li C, collegato 
al’ anodo, ed alla griglia attraverso ad un condensatore C2. 
Il circuito anodico contiene un generatore ad alta tensione G 
ed un’ induttanza L2. Il microfono M trovasi nel circuito di 
griglia, in serie con una resistenza R del valore compreso 
fra 25 e 100 ohm per modo che la conduttività del circuito 
stesso varia con quella del microfono. Dato il modo con cui 


DI 
| 
do 


LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


è disposto il circuito formato dal microtono e dalla resi- 
stenza R rispetto alla griglia si scorge che le variazioni 
nell’ intensità di corrente del circuito di griglia si traducono 
in variazioni ritmiche della tensione e quindi in corrispon- 
denti varizioni della corrente anodica intonate secondo la 
voce di chi parla. Si ha perciò l’irradiazione di onde modu- 
late come negli altri sistemi già descritti. 


IV. 


| Abbiamo così passati sommariamente in rassegna gli 

apparecchi radioteletonici più semplici, allo scopo di rendere 
più famigliare al lettore il meccanismo generale della radio- 
telelonia con valvole. 


Tratteremo ora degli ultimi perfezionamenti apportati 
a dispositivi già esaminati, che portarono alla realizzazione 
di apparecchi alquanto più complessi, in grazie ai quali la 
radiotelefonia si affaccia decisamente ad un promettente 
avvenire di nuove applicazioni. 

Abbiamo già detto che per il buon funzionamento dei 
trasmettitori è necessario che il microfono non sia attraver- 
sato da correnti molto intense; più precisamente conviene 
fare in modo che non passi attraverso di esso una corrente 
superiore ai 0,5 ampère. Per ottenere questo scopo la dispo- 
sizione di tale apparecchio nel circuito di griglia delle valvole 
sembra la più razionale. Infatti, pur essendo piccola la cor- 
rente che attraversa il microfono, per il legame esistente 
fra circuito di griglia e circuito di piastra, o di anodo, si 
possono mettere in giuoco notevoli quantità di energia mo- 
dulata nei successivi circuiti oscillanti e radianti. 


Per rendere ancorà più ampie le variazioni di potenziale 
intonate colla frequenza acustica che agiscono sulla griglia 
si ricorre poi all’ artifizio di inserire il microfono sul primario 
di un rocchetto d'induzione il cui secondario agisce diretta- 
mente sul circuito di griglia. 

A tale nuovo dispositivo, rappresentato schematicamente 
dalla fig. 14, si dà il nome generico di zodulatore microfontico, 
per distinguerlo dal ;zodulatore a cicala del quale sono in 
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genere provveduti gli stessi trasmettitori radiotelefonici e 
che ha lo scopo di modulare le onde continue sulla frequenza 
musicale di un ordinario vibratore a cicala, permettendo così 
la trasmissione di segnali 


Morse col sistema detto a Pa 
« tonic train ». | Il 

Negli attuali apparecchi di l T 
radiotelefonici la modulazione valvola i 
non avviene sempre sulla io I | 
stessa valvola generatrice di n= 
oscillazioni continue. Si è tro- Trasformatore «merofonico 


vato più conveniente di 
impiegare una o più valvole 
esclusivamente per la modulazione e che perciò sono dette 
valvole modulatrici, ed altre per la generazione (valvole 
oscillatrici). Inoltre, poichè per mettere in giuoco maggiori 
potenze di trasmissione occorrono più volt- ampère di con- 
trollo sulla griglia di modulazione si è trovato conveniente 
in alcuni casi di far agire il semplice modulatore della fig. 14 
sopra uno o più amplificatori a valvola a bassa frequenza 


Fig. 14. 


jo 
Madu 


atore 


prima che sulla griglia della valvola modulatrice, come ve- 
dremo parlando dei trasmettitori radioteletonici Marconi. In 
altri apparecchi invece si usa amplificare le oscillazioni già 
modulate, per mezzo di uno o più amplificatori a valvola, 
‘prima di trasmetterle all’ aereo. 


La fig. 15 rappresenta schematicamente un dispositivo 
radiotelefonico che tiene dell'uno e dell'altro sistema. 
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Le valvole possono essere altresì impiegate come modu- 
latori in una maniera simile a quella dei microtoni, in serie 
o derivati sulle induttanze di aereo. Ciò si ottiene, come ve- 
dremo nei singoli casi, sistemando il circuito anodico di una 
valvola, o di diverse in parallelo, in modo da costituire uno 
shunt (derivazione) su tutta o parte dell'induttanza di aereo. 
Agendo allora sulla griglia di dette valvole con un modulatore 
si viene a togliere all’antenna una parte più o meno grande 
dell’ energia di trasmissione, producendo ciò che chiameremo 
la modulazione della radiazione. 

Questo sistema di modulazione ad assorbimento viene 
impiegato in alcuni nuovi apparecchi Marconi. 

Nella fig. 10 si vedono chiaramente i collegamenti esi- 
stenti fra il modulatore microfonico, la valvola oscillatrice o 
generatrice e la cosidetta valvola modulatrice. 


Circuito 
anodico 
Valvola 


` 


\ 


A moduylatrice 
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In questo dispositivo si osserva che sulla griglia della 
valvola modulatrice vengono ad agire contemporaneamente 
l'alta frequenza, o radio frequenza, della valvola generatrice 
ec quella bassa, od audio frequenza, corrisponciente alla voce, 
risultandone quindi nel circuito anodico una corrente di 
forma diversa di quelle ordinarie delle valvole magnificatrici, 
soggetta cioè a fluttuazioni intonate colla voce stessa. Inserendo 
sul circuito anodico apposita lampadina ad incandescenza si 
vedrà variare il suo splendore per effetto di tali fluttuazioni, 
ottenendone un mezzo molto comodo per controllare il rego- 
lare funzionamento del modulatore, Perciò tale lampadina 
viene di solito Impiegata in alcuni trasmettitori radioteletfonici, 
nei quali prende il nome di ändicaltore di modulazione. 
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Nel circuito di griglia della valvola modulatrice si usa, 
in alcuni tipi di apparecchi, inserire una pila il cui scopo è 
quello di mantenere la griglia negativa rispetto al filamento 
perchè se essa iosse positiva una parte degli elettroni irra- 
diati dal filamento verrebbe assorbita dalla griglia stessa e 
nel relativo circuito si avrebbe consumo di energia, ciò che 
non deve essere. 


* 
* * 


Nella fig. 17 abbiamo tracciato schematicamente un tipo 
generale di trasmettitore radiotelefonico usato con qualche 
vantaggio in apparecchi americani e sviluppato secondo’ di- 
versi complessi di varia potenza nei quali si osservano le 
più svariate combinazioni nella disposizione dei tubi a vuoto, 
per esempio un modulatore ed un oscillatore, un modulatore 
e due oscillatori, un modulatore, un oscillatore e tre amplifi- 
catori, due modulatori e due oscillatori ecc., ecc. 

A Quando i filamenti delle valvole sono accesi 
| si ha generazione di deboli oscillazioni elettriche 
7° nell’antenna A per induzione della bobina L2 del 


| V.modulatece 


IEOS” Fig. 17. 


circuito anodico. La bobina la comunica tali oscillazioni al 
circuito di griglia e, per il solito legame esistente col circuito 
anodico, si generano in questo oscillazioni amplificate, tra- 
smesse nuovamente per mezzo di La all antenna ove vanno 
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a rafforzare quelle ivi già esistenti. La corrente oscillante 
dell’ aereo va quindi sempre crescendo fino ad assumere un 
valore stazionario in dipendenza delle sue costanti e delle 
caratteristiche dei tubi a vuoto. Parlando davanti al inicro- 
fono M avviene la modulazione secondo il procedimento già 
descritto. 


In questi apparecchi i valori del condensatore di griglia C 
e della resistenza di dispersione R sono stabiliti a seconda 
delle valvole impiegate e devono essere tali da far lavorare 
le valvole stesse nella regione più opportuna della curva ca- 
ratteristica. I valori delle induttanze L, Li ed Lo dipendono 
dalle dimensioni dell’ aereo e dalle lunghezze d’onda di eser- 
cizio. | a bobina d’ impedenza I funziona da choker di arresto 
delle oscillazioni ad alta frequenza nel circuito del generatore 
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Fig. 18. 


ad alta tensione G nel quale trovansi altri organi di prote- 
zione che, per semplicità, non figurano nella schema. 

Per dare un’ idea della varietà di complessi trasmettenti 
a modulazione che si possono costituire colle valvole ioniche 
riproduciamo nella fig. 18 il circuito elementare di un radio- 
telefono di breve portata, con valvole Marconi. 

In questo dispositivo le quattro valvole impiegate funzio- 
nano ad un tempo da modulatrici e da oscillatrici. 


RADIOTELEFONIA 379 


V. 


Notevoli sono i miglioramenti apportati agli apparecchi 
radiotelefonici dalla data delľ armistizio in poi per opera della 
Compagnia Marconi che intraprese nelle officine di Chelmsford 
studi ed esperimenti organici fino alla costituzione di com- 
plessi maneggievoli ed efficienti, atti a trasmettere la parola 
attraverso all’ Atlantico, con macchinario meno ingombrante 
e meno costoso di quello impiegato nelle ben note esperienze 
del 1915 fra Arlington, Parigi e San Francisco, nelle quali 
furono attivate fino a seicento valvole trasmettenti in pa- 
rallelo. 


Una prima semplificazione che ling. Round apportò ai 
trasmettitori radiotelefonici è quella indicata nella fig. 19, che 
rappresenta un apparecchio da mezzo kw. realizzato nel 1919, 


A 


Fig. 19. 


G è un alternatore da |. kilowatt, ad esempio quello del 
noto trasmettitore a disco rotante ; che alimenta due primari 
di trasformatore statico P’ e P”. Il trasformatore P’ © è in 
salita, per cui il potenziale ai morsetti del secondario © ri- 
sulta di alcune migliaia di volt mentre il trasformatore a due 
secondarii P” S, S2 è in discesa, risultandone ai morsetti 
degli stessi secondari potenziale di una diecina di volt. Come 
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si vede dallo schema i secondari Sı ed Sa alimentano a cor- 
rente alternata rispettivamente il filamento di una valvola di 
Fleming a due elettrodi Vi e quello della valvola generatrice 
a tre elettrodi V2. 

ÈE questo il primo apparecchio a valvola nel quale viene 
fatto uso di corrente alternata per alimentare i filamenti, ciò 
che non varia il funzionamento delle valvole ioniche basato, 
come venne detto nelle nozioni elementari, sulla emissione 
elettronica dall’ elettrodo caldo. 

Scopo della valvola a due elettrodi di Fleming è quello 
di raddrizzare la corrente alternata fornita dal generatore G 
per impiegarla a produrre la tensione anodica necessaria per 
il funzionamento della valvola oscillatrice Va. Tale raddrizza- 
mento, o rettificazione, avviene secondo il procedimento 
spiegato a suo tempo nei cenni generali sulle valvole. 

Dalla fig. 19 appare chiaramente la disposizione del mo- 
dulatore che agisce, come in altri trasmettitori già descritti, 
sul circuito di griglia dell'unica. valvola, Ta quale funziona 
da generatrice e modulitrice ad un tempo. In conseguen- 
za della disposizione dei circuiti l'aereo, che fa parte del 
circuito anodico, prende parte alle oscillazioni persistenti 
generate da V2 per effetto della reazione fra La ed Lg. 

Ci Ca C3 ed Li La sono condensatori ed induttanze vo- 
lano per la corrente rettificata della valvola Vi, che viene 
applicata fra piastra e filamento della valvola principale Va. 


Il dispositivo che abbiamo testè esaminato servì di base 
per la costituzione di duc complessi radiotelegrafici e radio- ` 
telefonici tipo Marconi conosciuti in genere sotto il nome di 
stazioni portatili a valvola #70 Y £ / e tipo Y C 2, capaci 
di trasmettere onde continue (da 200 a 400 miglia), onde mo- 
dulate secondo la voce od altri suoni musicali (da 00 a 120 
miglia) oppure onde modulate a serie (tonic train? (da 100 
a 200 miglia). 

Codesti complessi, e quelli di maggior potenza che ne 
derivano, hanno il notevole vantaggio di eliminare le costose 
cd ingombranti batterie di accumulatori per l'accensione dei 
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filamenti e per produrre le tensioni anodiche, ed in grazie al 
dispositivo assai ingegnoso che viene usato per raddrizzare 
la corrente alternata, dopo che essa è stata convenientemente 
sopra elevata in tensione, permettono l’ impiego di alternatori 
ordinari simili a quelli usati nei complessi a scintilla. Esclu- 
dono perciò l'impiego di quelle dinamo a corrente continua, 
di cui alcune aventi tensioni superiori ai 1200 volt, che fanno 
parte dei complessi radiotelefonici francesi ed americani, e 
che, per la loro piccolissima potenza, non è sempre facile tro- 
vare in commercio, mentre poi il funzionamento ne è spesso 
irregolare. 

Nella stazione Marconi #0 Y C / la corrente alternata 
di 100 V fornita dall alternatore viene trasferita nei secondari 
Si ed S2 (fig. 19) con un potenziale di 10 V circa, necessario 
per l'alimentazione dei filamenti, mentre nel secondario S! as- 
sume il potenziale di 10000 V. Nella stazione #0 Y C 2 
l alternatore è da 70 V, i filamenti hanno lo stesso poten- 
ziale della precedente mentre in S' si realizza una tensione 
di 7000 V.D 


Altro tipo di trasmettitore radioteletonico da mezzo chilo- 
watt, più adatto per usi di bordo, è quello che fa parte del 
complesso a valvola in armadio. (2) 

La fig. 20 ne rappresenta il disegno schematico generale. 

Tale circuito deriva direttamente da quello della fig. 19 
e lo studioso vi troverà sviluppati gli stessi organi principali. 
L'unica differenza sostanziale è che nel complesso in armadio 
vi è una valvola a tre elettrodi per la modulazione (val 
vola Vi) ed un'altra separata per la generazione delle 
oscillazioni continue (valvola Va), ciò che garantisse un 
funzionamento più regolare della trasmissione radiotelefonica. 

V è un variometro di sintonizzazione atto a produrre 
piccole variazioni nell onda di trasmissione. Ciò può risultare 
molto utile all’ atto dell'accensione delle valvole iniziando il 


(1) — Vedi fascicolo 21, Anno III. Vol. IV, pag. 202. 
2) — Vedi fascicolo 19, Anno HI. Vol. IV, pag. 14. 
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servizio : infatti, presentando i trasmettitori a valvola una 
sintonia molto acuta, superiore a quella di tutti gli altri ap- 
parecchi ad onde continue, il ricevitore non esattamente 
sintonizzato potrà non accusare i segnali emessi. 

Per ovviare a ciò è buona regola di far eseguire al va- 
riometro alcune escursioni dalle due parti all'atto dell’ accen- 
sione affinchè la stazione ricevente possa accorgersi della 
chiamata anche se trovasi leggermente fuori sintonia. 

m, ed ma sono due istrumenti di misura atti a fornire indi- 
cazioni quantitative sull’ andamento delle oscillazioni nel 
circuito anodico ed in quello di aereo. 


Fig. 20. 


Una stazione radiotelefonica del tutto simile a quella testè 
descritta è quella in armadio, da 1,5 chilowatt, della quale, 
per brevità, non ripetiamo il disegno e nemmeno i dati che 
vennero pubblicati a suo tempo. (H) 

Essa garantisce una portata radioteletonica di circa 400 
chilometri per onde comprese fra 1200 e 3000 metri. 


(DD — Vedi fascicolo 22, Anno II, Vol. IV, pag. 246. 
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Dopo i buoni risultati ottenuti cogli apparecchi prece- 
denti, vennero intrapresi, nell inverno del 1919, nuovi ed 
arditi esperimenti presso la stazione irlandese di Ballyibunion 
allo scopo di stabilire comunicazioni radiotelefoniche con 
moderata energia attraverso all’ Atlantico. | 

Tali esperienze possono giustamenre paragonarsi a quelle 
del 1901 fra Poldhu e Terranova. 

L'apparecchio trasmettente venne installato a Ballibunion 
e quello ricevente a Louisburg presso Capo Bretone nella 
Nuova Scozia. Ottime comunicazioni vennero ottenute impie- 
gando generatori da 2,5 chilowatt che tornivano correnti 
raddrizzate di 12000 V alle valvole trasmettenti. 


Queste non erano ché due, tipo Marconi M. T. 1, ed una 
terza, disposta come nei circuiti precedentemente esaminati, 
fungeva da modulatrice delle oscillazioni. Per una lunghezza 
d'onda di 3500 metri si avevano circa 16 A di corrente oscil- 
lante sull’ areo. 

I dati ricavati nella stazione sperimentale di Ballibunion 
servirono di norma per la costruzione di apparecchi radiote- 
lefonici più potenti presso le Officine Marconi di Chelmsford 
e questi furono presto concretati in un complesso tipico da 
O chilowatt sui disegni del quale fu in seguito costruito il 
complesso più potente da 15 chilowatt. 


(Continua) 
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Tutti conoscono bene la scintilla elettrica in una qualunque 
delle sue forme. Il lampo ad esempio non è che una immensa 
scintilla elettrica, spesso della lunghezza di parecchie miglia, 
ma della stessa precisa natura delle scintille che possiamo 
produrre nel laboratorio per mezzo di un ordinario appa- 
recchio elettrico. 


Qui non vogliamo discutere la teoria del fulmine e del 
modo di formazione della scarica elettrica, ma basterà per 
il nostro scopo considerare quali cause cagionano la produ- 
zione delle scintille elettriche, quale è la loro natura, e quali 
sono le loro proprietà. 


Se noi prendiamo due sfere metalliche, le montiamo su 
sostegni isolati alla distanza di qualche centimetro e pui le 
congiungiamo ad una sorgente di elettricità, di cui si possa 
variare il voltaggio, osserveremo una serie di fenomeni man 
mano che questo viene aumentato. 


Da principio non si nota alcuna modificazione sulle due 
sfere; ma quando la carica avrà raggiunto un certo valore, 
dapprima una e poi entrambe saranno circondate da una 
luminosità bluastra. Ciò si può notare più chiaramenté quando 
la grandezza delle duc sfere è piuttosto piccola rispetto alla 
distanza fra di esse. Con un altro piccolo aumento di vol- 
taggio la luminosità si estenderà allo spazio fra le sfere in 
forma di guizzi irregolari, fenomeno che è conosciuto sotto 
il nome di scarica a « spazzola » a cagione della sua forma. 

Aumentando ancora il voltaggio alle sfere si produrrà fra 
di esse una scarica violenta, o scintilla. 


Per formarsi una chiara idea del fenomeno che si verifica 
fra le predette due sfere, e che culmina colla scintilla, dob- 
biamo raftigurarci un graduale accumulamento di elettroni 
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sopra una delle stere metalliche, le quali formano i due elet- 
trodi dello spinterometro. Col crescere della tensione aumen- 
tano gli elettroni su una sfera e sono sottratti dall altra. 


L'aumento pel numero degli elettroni liberi sopra una 
delle duc sfere equivale ad un aumento del suo potenziale 
negativo, mentre la sottrazione di elettroni dall'altra lascia 
gli atomi del metallo che la costituisce in forma di ioni cari- 
cati positivamente. Gli elettroni che stanno sopra la sfera 
negativa sono attratti dagli ioni caricati positivamente del- 
l’altra stera, ma la torza diclettrica dell’aria frapposta fra 
le due sfere resiste al loro passaggio attraverso l'intervallo 
che le separa. Quando finalmente la tensione elettrica nell'aria 
diventa così grande da generare la scarica, gli elettroni 
lasciano la superficie della sfera caricata negativamente con 
considerevole velocità, e ciò facendo urtano contro le mole- 
cole dell’aria, le ionizzano e per conseguenza rendono l'aria 
conduttiva. Questo urto degli elettroni in rapido movimento 
“contro le molecole gasose dell'aria dà origine alla lumi 
nosità che si vede attorno alle sfere dello spinterometro. 
Quando queste sfere sono separate da una distanza di pa- 
recchie volte il loro diametro la tensione elettrica si concentra 
maggiormente sulle parti affacciate della loro superficie e 
conseguentemente lo scoppio comincia fra questi punti. Lo 
strato ionizzato sopra questa parte della sfera forma un con- 
duttore gasoso che si allunga fino a quando per effetto della 
tensione elettrica avviene la scarica o scintilla. 

Il resto dello spazio tra gli elettroni resta oscuro e nes- 
suna scarica lo attraversa. 

Questo spiega come non si vedano generalmente scariche 
luminose attraverso allo spinterometro quando la distanza 
fra le sfere di questo è interiore al loro diametro, poichè in 
tali casi la tensione elettrica nello spazio spinterometrico è 
quasi unitorme, cosichè quando avviene la rottura essa si 
estende attraverso allo spinterometro dando luogo ad una 
scintilla. 

La luminosità è dovuta essenzialmente alla ionizzazione 
ed al riscaldamento prodotto dal bombardamento degli elet- 
troni contro le molecole gassose dell’aria e non è dovuto 
agli elettrodi od al materiale di cui sono composti. Ciò dà 
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un aspetto caratteristico alla scintilla che la differenzia dagli 
archi voltaici. 

Dal punto di vista radiotelegrafico ła caratteristica della 
scintilla è la sua rapidità — specialmente nel caso di scintille 
corte, nel quale, come abbiamo veduto, quando avviene 
la scarica questa è completa e non graduale — e la facilità 
con cui chiude rapidamente un circuito che prima cera aperto, 
attraverso ad una resistenza comparativamente bassa, per- 
mettendoci così di creare oscillazioni nel circuito connesso 
all'intervallo spinterometrico. | 

Nel 1842 il professor IIE:xRY scoprì che quando una bot- 
tiglia di Leida carica viene repentinamente scaricata attra- 
verso un conduttore di piccola resistenza, la corrente di 
scarica non ha una sola direzione, ma oscilla avanti ed indietro 
prima in uua direzione e poi nell'altra. Una corrente oscil- 
lante di tale tipo è capace di dare origine ad onde elettro- 
magnetiche nell' etere come tu dimostrato da Hertz, usando 
un’'apparecchio molto semplice (1). | 

In parecchi moderni trasmettitori radiotelegrafici sono 
tuttora usati gli spinterometri per scaricare condensatori 
attraverso un’ induttanza, in modo da dare origine a potenti 
scariche oscillanti. Lo spinterometro è caratterizzato dal fatto 
che l'intervallo spinterometrico presentando un isolamento 
perfetto, permette di caricare il condensatore ad un alto po- 
tenziale per mezzo di un tras ormatore o di altra sorgente 
di elettricità; appena il potenziale raggiunge il punto critico, 
avviene la scarica e la scintilla forma un momentaneo ponte 
di piccola resistenza per il passaggio delle oscillazioni. 

La natura oscillante di tale scintilla, che all'occhio sembra 
perfettamente continua, può essere dimostrata esaminandola 
riflessa in uno specchio girante ad una sufficiente velocità. 
Se la scintilla fosse perfettamente continua si vedrebbe nello 
specchio una striscia unitorme di luce; invece si vede una 
successione di macchie di luce separate da intervalli regolari, 
che corrispondono alle interruzioni che si verificano ad ogni 
semi onda. 


D V. fascicolo 25: La scoperta delle onde elettroniagnetiche. 
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Il numero delle scariche che avvengono prima che la 
scintilla si spenga, e che il condensatore venga ricaricato, 
dipende dal decremento del circuito oscillante, cioè dal rap- 
porto con cui decrescono le successive ampiezze delle oscil- 
lazioni. 

Su questa quantità influisce grandemente la resistenza 
del circuito (ed anche la frequenza e l'induttanza ) e fino ad 
un certo punto il materiale degli elettrodi ‘e la forma dello 
spinterometro. 
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LE TARIFFE DEI TRASPORTI AEREI 


Gixo Bastogi 


desiato (fa 1 - | ressa z 


Alcuni mesi or sono, a proposito di un prospetto rèclame, 
diffuso nelle agenzie, sui viaggi aerei Parigi-Londra, (1) facevo 
qualche considerazione d'indole economica sulla possibilità 
di cavar danari dal cliente parigino - londinese e concludevo 
che, dati i prezzi stabiliti per quei viaggi, il successo era 
spiegabile solo per la vastità dei due centri collegati, nella 
cui massa di abitanti (dieci milioni) era possibile reclutare 
ogni giorno i pochi clienti che, per snobismo o per tretta, 
per sè o per le cose loro, acconsentivano a pagare il decuplo 
per ottenere l'accelerazione di due terzi. 

Ora le riviste speciali ci apprendono che, su per giù, le 
tariffe sono egualmente alte anche per il servizio Londra - 
Bruxelles. Quì non si tratta più del tratlico reciproco di due 
città grandissime, bensì di quello fra una città industre e popo- 
losa sì, ma non più certo e forse meno di Milano, di Torino, 
di Roma o di Napoli, con altra che, essendo smisurata, avrà 
con essa, rispetto a quello che ha con Parigi, soltanto rap- 
porti proporzionati alla grandezza relativa. 

Noi sappiamo, dunque che sulla linea Londra - Bruxelles: 

I. - Nelle 25 settimane autunno-inverno del decorso 
esercizio si ebbe in orario di servizio una coppia di corse al 
giorno, con una volatività del 70 per cento, il che non è poco, 
tenuto conto della stagione, della latitudine e della traversata 
obbligatoria di quel terribile convegno di tempeste che è la 
Manica ; 

IH. - La tariffa (evidentemente quella per le merci) è 
compilata a partire da 2 scellini e 0 pence per libbra, decre- 
scendo per arrivare, per esempio, a 1 scellino e 6 pence la 
libbra per un collo di 75 libbre. 


(D — Italia sul mare - Marzo 1920, 


LE TARIFFE DEI TRASPORTI AEREI DSY 


Non è certo un’ abbondanza di notizie capace di eccitare 
uno statista; ma le aziende sono molto avare di ogni cosa 
che possa illuminare il pubblico sul ioro andamento, e ciò 
può spiegarsi tanto col non voler svegliare una concorrenza 
che può riuscir formidabile, come la nostra, a sola condizione 
d'essere animata da una volontà, quanto coll avere il mas- 
simo interesse a che il pubblico non possa avere idea dei 
benefizi e in un'epoca in cui il pescecanismo (almeno in 
teoria) non è più permesso non ne reclami una parte per sè 
sotto forma di ribassi, di sconti, di raddolcimenti qualsiasi. 

Ma noi cercheremo, së parvis licet componere magna, di 
imitare il Cuvier, rappresentandoci il tutto con P esame di una 
parte. Alla pari, due scellini e mezzo per libbra significano 
L. 7.45 al Kg. e L. 0.0250 al Kg. Km.: è una bella moneta, 
perchè ammonta al doppio preciso del costo in Italia, calco- 
lato da me e da qualche altro per piccoli apparecchi, e tenuto 
conto di un costo di combustibili molto più alto che lo squi- 
librio monetario non dovrebbe produrre: vedremo dopo che 
cosa sarebbe per apparecchi più grandi e per combustibili 
a prezzo più.... chiaro. 

Ma il valore alla pari riguarda solo gli inglesi, nella cui 
moneta è redatta la tariffa. Tradotta in lire italiane, al cambio 
di 05 (dò a questa e ad altre citre fluttuanti un valore relativo 
comodo per il calcolo, invece di. quelli della quotazione 
odierna, che tanto sarebbe invecchiata prima della pubblica- 
zione) noi pagheremo per quella distanza di Km. 312, che è 
circa il doppio della Genova - Milano, della Torino - Genova, 
della Torino- Milano, ed è più o meno equivalente alla Na- 
poli- Palermo, alla Genova - Venezia, alla Roma - Bologna, 
l egregia sommetta di L. 19.70 al Kg. corrispondente a 
L. 0.051 per Kg. Km.: sej volte quanto costa da noi, prezzo 
di combustibile a parte. 

Il franco belga vale qualche cosa di più della nostra lira, 
per delle ragioni che tacere è bello a non volersi guastare 
il sangue, e che bisognerebbe, se mai, ricercare negli oscuri 
interessi di chi, dentro e fuori, vuole eliminare la nostra gio- 
vane forza dall'arena del mondo. Se il franco belga vale 
L. 1.35, la merce belga per arrivare in Inghilterra. paga 
Fr. 14.78 per Kg. ossia L. 0.0475 per Kg. Km. 
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E vero che la tarifla tende ad incoraggiare i grossi 
invii, perchè a 75 libbre (Kg. 32.700) non è più che di 1 scel- 
lino e 6 pence per libbra, ossia : 


alla pari . . . . L. 4.56 al Kg. e L. 0.0146 al Kg. Km. 
in moneta italiana. » 11.80 >» » 0.038 » 
» belga .Fr. 889 » » 0.255 » 


Ciò significa ancora, per incidenza, che un passeggero 
di media corpulenza, pesante solo o col suo piccolo bagaglio 
75 Kg., pagherebbe : 


se Inglese... ... L. 327. 
se Italiano . . . . . . >» 888.79 
se Belga... ...0.0. Fr. 000.75. 


E rimane ancora una bella moneta, anche se la differen- 
zialità prosegue oltre le 75 libbre. Nella pratica, poi, vi son 
dei cespiti ignorati o trascurati dalla clientela, la quale vi 
contribuisce individualmente per cifre insensibili. Ad esempio: 
un collo di tre libbre cd un decimo paga per quattro, e costa 
in ragione del suo peso reale ; ecco un aumento di 940, ossia 
del 22,50 00, che grava per pochi soldi sull' individuo, mentre, 
esteso a migliaia di casi, rende in consuntivo una somma 
notevole. 

Certo è che il disagio ferroviario risentito un pò dapper- 
tutto non deve essere estranco ad una impresa di questa 
fatta, e si potrebbe ritenere che, cessando questo disagio, la 
clientela dovrebbe tornare al mezzo più lento, ma proporzio- 
tamente meno caro. Ma intanto ci saremo abituati a pagare, 
e sopratutto ci saremo abituati a guadagnar tempo, nella 
necessità di rifare il distrutto che risente la parte sana del- 
P umanità; prima che le ferrovie possano tornare ad essere 
quelle che erano, il mezzo aereo, per una quantità di ragioni, 
sarà diventato più economico e non di poco, sì che l equili- 
brio si stabilirà in modo automatico. Il margine, se mai, è 


ampio, e per ora i vettori incassano — devono per forza in- 
cassare — benefizi egregi, che meritano del resto, come quelli 


che hanno saputo osare e rischiare. 
Nello studio cui accennavo in principio, avevo fissato a 
larghi tratti a 9 franchi per Km., le spese di un apparecchio 
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del tipo verosimilmente usato sulla linea anglo - belga, della 
portata di 1200 Kg.; il costo unitario è quindi di Fr. 0.0075 
per Kg. Km. Facendo pure la media aritmetica fra gli estremi, 
essa ci dà, per tipi di valuta per Kg.: 


alla pari... .... LL 60- 
valuta belga. . . . . . Fr. 11.85 
valuta italiana... . . L. 15.77 


e per Kg. Km.: 


(Dite Le a So e a a dea Or 
valuta belga . . . . . Fr. 0.0379 
valuta italiana. . . . . L. 0.0552 


Fermiamoci sulla valuta belga e sull inglese. Per gli in- 
cassi e le spese effettuate di là dalla Manica, bastano circa 
25 del carico ad uscir di passivo: per quelli effettuati di quà, 
basta 15: in media dunque le tariffe sono stabilite in base 
ad 13 della portata ed anche a qualche cosa meno, se si 
pone mente che trasportando questa aliquota in luogo del 
pieno carico, per lo meno i consumi sono minori, anche se 
le altre spese restano tali e quali. 

Nè vale il dire che esse sono state stabilite in vista di 
una situazione monetaria transitoria, ed in attesa della nor- 
malità. Prima di tutto, col migliore ottimismo, la normalità 
non è da aspettarsi dalla sera alla mattina, e intanto il lucro 
si verifica, e per ribassare si sarà sempre a tempo. In secondo 
luogo, tornata la normalità monetaria, per essere essa l’ indice 
di una situazione e non un fatto isolato, un capriccio del de- 
stino, molte cose costeranno meno, dagli apparecchi in causa 
di un miglior rendimento della mano d’ opera, ai combustibili, 
in causa dei trasporti più facili, a non parlare dei perfezio- 
namenti tecnici. Da ultimo mi pare che contar su un terzo 
di carico, per un servizio che dopo sei mesi di lavoro sente 
il bisogno di raddoppiar le corse, sia veramente volere essere 
un poco troppo e troppo volutamente pessimisti: e il atto 
solo del raddoppiamento ta scemare il costo unitario, perchè 
è chiaro che la cifra assoluta del personale di manovra ri- 
mane la stessa, quelle di spese generali, di pubblicità, ecc. 
sono lungi dal crescere coll intensità del servizio, e perfin 
quella di ammortamento è migliorata, perchè una maggior 
massa di materiale © meglio sfruttata di una minore. 
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Ammettiamo pure, in ogni modo, che il costo chilometrico 
sia lo stesso per i due casi, e vediamo quale può essere 
l'utile dell'azienda. Siano, per 250 giorni volativi (proporzione 
autunno-inverno, certo inferiore a quella generale, in cui 
entra la componente primavera-estate) 1000 servizi, capaci 
di trasportare Kg. Km. 374.400.000, per una spesa (in valuta 
belga, meno favorevole) di Fr. 2.808.000, e per un capitale 
d'impianto che si può valutare in tre milioni. 

Se si è sentito il bisogno delle due coppie, è segno che 
si può contare su due terzi di carico almeno; e sono molto 
generoso, attesochè nessuna ragione vi è di credere ad un 
successo minore di quello della Londra- Parigi, su cui si 
raddoppia il servizio, su cui nascono già le concorronze, su 
cui bisogna prenotare i posti parecchi giorni prima. Se di 
questa massa la ‘metà paga in valuta inglese, l'altra metà in 
valuta belga, abbiamo un totale così espresso : 


(124.300.000 X 0,0192) + (124.500.000 x 0,0374) = Fr. 7.126.050 


che presenta un benefizio del 137 040, che sale al 250 00 col 
pieno carico; ed ho trascurato, non conoscendone l entità, il 
canone postale, che deve esistere certamente — non potendo 
l'industria statale della posta trascurare un simile mezzo — 
e non piccolo essendo pacifico che la lettera è proprio la 
merce suscettibile di nolo maggiore. 

Ed ora vien fatto di domandarsi perchè in Italia ci si 
ostini cocciutamente a non volare, perchè ci si limiti cocciu- 
tamente ad invocare dal Governo provvidenze che non può 
dare per definizione — essendo esso moderatore di ciò che 
esiste, non creatore di ciò che non esiste — e difatti ogni 
volta che si è messo a fare l'industriale, anche senza c eare, 
ha dato luogo ad un disastro. 

Non è l'inventiva che manca, nè la capacità di costruire, 
perchè i nostri opifici vivono appunto delle vendite all'estero. 
Non i capitali, perchè mai come ora tutta la massa, dal brac- 
ciante al milionario, ha saputo trovare denari per il solo 
soddisfacimento dei bisogni voluttua'i: il bracciante, finito il 
lavoro, si infila un paio di stivaletti di copale con gambaletto 
di pelle bianca, che paga quietamente cento lire (lo stesso 
come prima, del resto, perché come prima si calza col salario 
di quattro giornate di lavoro, colla sola differenza che i suoi 
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buoni scarponi di un tempo non gli davano i calli e duravan 
di più); il milionario ď antica e di fresca doratura, mette 
sulle spalle dell'amante una pelliccia che costa come una 
squadriglia leggera, e consuma, da mezzanotte alle quattro, 
a finir di guastarsi lo stomaco, di che far volar la squadriglia 
anzidetta da Roma a Napoli. Non il fegato, chè si è dimostrato 
in quattro anni di guerra di averne più del poco che ne 
occorre, ora che è provato come, alla stregua della distanza 
coperta, vi sian meno disgrazie aviatore che automobilistiche. 
Non il dubbio di fare un cattivo negozio, perchè per tutti 
gli altri è buono e non si può supporre un'arcana alchimia 
a rovescio pel solo fatto del passaggio del metallo da una 
mano all'altra. 

Allora ? Francamente non sò rispondere, a meno che non 
si tratti di un capriccio di nazione adolescente, anzi bambina, 
di un sentimento del genere di quelli che ci faceva pensare 
seriamente a farci frati, x + 1 anni or sono, per poco che la 
sartina del nostro cuore si mostrasse volubile od ingrata. C'è 
da sperare che, come noi non ci siam fatti frati allora, la 
nazione si riprenda con uno di quei balzi in avanti irresisti- 
bili, repentini e quasi inspiegabili, di cui i popoli forti e sani 
hanno dato tanti esempi. 

Nel marzo scorso un B. R. arrivava a Montecelio, da 
Torino, due ore e cinquanta minuti dopo il ricevimento del 
fonogramma che lo chiamava; venti minuti dovettero bene 
occorrere a metter macchina e gente in ordine di viaggio, e 
due ore e mezza a coprire una linea d'aria di 550 Km., che 
diventano 590 se si evita di sorvolare i monti toscani e il 
mare aperto: una velocità media commerciale teorica, dunque 
di 220 Km., che tende però ai 240 (e non fra due punti di- 
stanti mille metri sulla quale si raggiunsero i 275) su di un 
percorso quasi doppio e certo non più facile di quello Bru- 
xelles - Londra. 

Il B. R. è stato costruito per traversare l' Atlantico, cioè 
per volare 18 ore filate, a quel piccolo galoppo da caccia : 
equipaggiato per fare invece 600 Km., dovendo soltanto 
avere tre ore e mezzo di combustibile, può portare una ri- 
serva di quasi 200 Km. e quindi la sua portata è di circa 
13 quintali. Non sò quanti passeggeri vi potranno entrare, nè 
con quanta comodità. Ma l'esperienza (quella altrui purtroppo) 
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ci dice che lettere e merci sono clienti ottimi: e chi ha inte- 
resse di arrivar presto non baderà troppo alla larghezza del 
sedile, nè se ciò che lo protegge dal freddo sia a cinquanta 
centimetri o a un millimetro dal suo corpo. 


Col prezzo attuale della benzina, spiegabile solo con 
oscure speculazioni e più oscure complicità, I esercizio in 
grande di un apparecchio come questo verrebbe a costare 
L. S per Km., che scenderebbero facilmente a P. 6, se non 
vi fossero tanti... pedaggi da pagare, dal pozzo al carburatore. 
Teniamoci alla prima cifra, perchè voglio dimostrare che 
noi siamo tali da lottare contro chiunque, anche in condizioni 
tutt'altro che pari. 

Otto lire per Km., con 1500 Kg. di portata, danno L. 0.00015 
per hg. Km. cioè, fatto il ragguaglio della moneta al cambio 
prima fissato di 155, Fr. belgi 0.0040 (che diventerebbero 
0.00340 se ci trovassimo a condizioni pari quanto a combu- 
stibile). Meno della metà dunque! E non vi è nulla di straor- 
dinario se si riflette che l'apparecchio italiano porta 10 o]o 
in più con una potenza 12, 5 ojo minore ad una velocità 
25 ojo superiore. Noi potremmo dunque, in nome della libertà 
dell'aria, portar la concorrenza e quei signori sul loro proprio 
terreno, per poco che ne avessimo voglia. Ma « le case dei 
nostri son fatte per nol » e nel mondo c'è posto per tutti. 

.\d un costo unitario simile, debbo lealmente dichiarare 
che il mio postulato antico — poter difficilmente il mezzo 
aereo sostener la concorrenza col ferroviario, se frequente 
e rapido — vacilla alquanto e forse più: ne ho un piacere 
infinito, perchè vedo così allargata la possibilità di grandezza 
del mio paese, ed è una prospettiva tale da farmi rinunziare 
a cinquanta teorie, nonchè ad una. 

Dividiamo la portata del R. in tre parti, basandoci 
però sul costo nelle condizioni attuali: è «esso che dobbiamo 
servirci dello strumento pei bisogni di 0gg7- ogni migliora- 
mento avvenire sarà il benvenuto ed accrescerà il successo. 


» 


Una prima parte con sistemazioni apposite dovrà esser 
data alla posta: due quintali che equivalgono a 12000 lettere 
del peso unitar di lo grammi, con 20 Kg. di imballaggio spe- 
ciale: in teoria, chè in pratica sono molte di più, il peso 
medio della lettera essendo ben interiore al massimo stabilito. 
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Lo Stato, non come sussidiatore, ma come cliente può 
benissimo pagare + lire di canone chilometrico per questo 
impiego di carico. Dato tale introito fisso, che fa ascen- 
dere a L. 2 il costo del km. percorso, quello di ciascuno 
dei 1000 kg. rimanenti, trasportato su un Im. diventa 
di L. 0.00453. 

Tre passeggeri — non credo se ne possano alloggiare di 
più, oltre ai piloti con una relativa comodità — al limite 
unitario di 80 Kg. (uomo medio con piccolissimo bagaglio) 
occuperanno Kg. 240. Ne prevedo necessari altri 60 per la 
sistemazione delle diverse parti: del carico in modo che sia 
sempre e facilmente e rapidamente accessibile senza manipo- 
lazioni e spostamenti, importantissimo per la prosecuzione 
del viaggio sulle linee a più di una tappa. 

Restano 800 Kg. per le merci. 

Sulla Londra- Parigi i viaggiatori pagano Fr. 2 per Km., 
equivalenti a L. 2,50 col cambio che abbiamo adottato. Noi 
ci accontenteremo dei due quinti di questa cifra, ossia di 
L. 1,10 per Km. che sembra, ma non è, più che tripla della 
nostra tariffa terroviaria di prima classe, in causa delle diffe- 
renze talora forti che si hanno per le linee d’aria e lo svi- 
luppo delle rotaie. 


E citiamo per esempio : 


Roma-Napoli. . ferrovia Km. 249 linea d’aria Km. 199 differenza 20 olo 
Roma- Torino. . » » 007 » » 520 » I7 » 
Roma - Ancona . » » 205 » » 210 » 29 » 
Roma - Milano. . » » 018 » » 400 » 20 » 
Roma- Trieste. . » » 792 » » 420 » 43 » 
Roma- Trento. . » » 053. » » GSO » 34 » 
Roma- Venezia . » » 009 » » 400 » M» 
Roma-Bari. . . » » 503 » » 380 » 20 » 
Roma - Genova . » » D01 » » 400 » 20 » 
Roma- Cagliari . >» » 009 » » 40 >» 32 » 
Roma - Palermo . » » 949 » » 4120 » D0 » 
Roma - Trapani . >» » 1154 » >» HO » 00 » 


Alle merci sarà riservata una tariffa molto più favorevole 
la quale si aggirerà intorno alle L. 0.0075 per Kg. Km. con 
una certa differenzialità quanto al peso, ma non molta; è più 
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da incoraggiare, mi sembra, il piccolo collo che il grande ; 
perchè se il grande reca meno ingombro, meno operazioni, 
il piccolo offre maggior possibilità di clientela ed il benefizio 
del frazionamento cui accennavo poco sopra. 

Abbiamo così il seguente introito chilometrico : 


Canone postale... L. 4. 
Viaggiatori 23 carico a L. 1.10 . . . » 2.20 


Merci 213 carico - 530 Kg. a L. 0.0075. » 3.90 
Totale. . . . L. 10.16 


che presenta un 27 ojo di margine utile nelle spese. 


Supponiamo che in Italia si effettuino anche a solo titolo 
di prova per un più largo servizio avvenire le seguenti tratte, 
sulle quali per molteplici ragioni il vantaggio aereo sull’ esi- 
stente è più grande, ed è maggiore il bisogno di guadagnar 
tempo : 


Roma-Napoli . . Km. 195 Km. 3440 
Roma-Torino . . >» 520 Genova-Sassari .  » 400 
Roma-Milano . . » 400 Sassari-Cagliari . » 170 
Roma-Venezia. . » 400 Napoli-Palermo . » 310 
Roma-Trento . . » -450 Napoli-Siracusa . » 430 
Roma-Ancona. . >» 210 Napoli-Bari. . . » 280 
Roma-Trieste . . >» 420 Ancona-Fiume. » 210 
Roma-Genova. . >» 400 . Siracusa-Tripoli » 930 
Roma-Sassari . . >» 350 Milano-Trieste. . » 300 

Km. 3440 Sono in tutto Km. 6100 


che percorsi ogni giorno volativo da due coppie di servizi, 
danno una percorrenza annua di 6.000.000 di Km. ed un utile 
di oltre 12 milioni, per un capitale d'impianto che, a vista 
d’ occhio, dovrebbe aggirarsi sui 40 milioni. 

Vedremo ora quali sarebbero le possibilità di assicurarsi 
tal clientela da fornire l'incasso e, dove possibile, con quali 
vantaggi per il tratfico nazionale. 

L'amministrazione postale dovrebbe pagare L. 24.400.000, 
che è una bella somma, se pure non di poco inferiore a tante 
altre pagate dal Tesoro, e che nulla prova che siano altrettanto 
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o più utili. Ma tutto si ridurrebbe ad una partita di giro 
poichè evidentemente, il pubblico dovrebbe pagare per ser- 
virsi delľ aeroespresso. 

Non mi par eccessivo domandare a questo pubblico L. 2 
per ogni unità, di cui 25 centesimi per l ordinaria trancatura, 
altrettanto per il pronto e speciale recapito, e L. 1,50 per il 
trasporto via d'aria. A questo prezzo 16 milioni di corrispon- 
denza pagan la spesa, e tale cifra non è che 1 due quinti del 
totale attuale delle corrispondenze urgenti che hanno luogo 
ogni anno in Italia, fra telegrammi, conversazioni telefoniche, 
espressi, ed un cinquantesimo dello scambio generale italiano, 
stampe escluse. I due primi dei detti servizi, telegrafo e tele- 
fono, sono congestionati e ben lungi dal dare i benefizi che 
si sarebbe in diritto di aspettarsene. 


Se dunque un quarto servizio venisse a rendere più age- 
vole il loro lavoro, è probabile che l'insieme dei quattro 
zuadagnerebbe molta clientela. 

Non è tutto; 10 milioni di invii rappresentano la condi- 
zione necessaria e sufficiente perchè lo Stato non perda. Ma 
esso può guadagnare, e moltissimo, se è vero che siamo ben 
lungi dall'aver raggiunto il traffico proporzionale di posta, di 
telegrafo, di telefono dei paesi più progrediti in civiltà. Se 
una unità percorre una media di 400 Km., ciò rappresenta 
una massa totale di due miliardi e un quarto di lettere - chi- 
lometro. 


Ma la portata totale della parte che abbiamo supposto 
riservata alle Poste è di 67 miliardi e mezzo di lettere - chi- 
lometro, e ciò significa che il traffico può aumentare trenta 
volte senza che vi sia bisogno di aumentare i mezzi o le 
spese speciali. , 

Scendendo ad un particolare, il servizio Roma - Napoli, 
195 Km., costerebbe allo stato LIL. 750.000: ma, in generale, 
eli espressi fra le due città sommano, ogni anno ad 800.000. 
È probabile che tutti gli espressi ordinari diventerebbero 
aerei, per essere recapitati un'ora c un quarto dopo. 
la loro partenza. Ma siano pure solo i due terzi, ciò co- 
prirebbe la spesa, senza pregiudizio dei telegrammi e dei 
fonogrammi convertiti in acroespressi, e, sopratutto senza 
pregiudizio della clientela nuova cioè di quella per cui 
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l'espresso ordinario non rappresenta nulla e che per diverse 
ragioni non può servirsi dei due mezzi elettrici. Basta pensare 
che il velivolo permette di ricevere in giornata la risposta 
spedita al mattino per poco che le corse siano ben sistemate: 
sia ad esempio la Genova- Roma percorsa in due ore o poco 
meno : in un' ufficio commerciale una proposta vien decisa 
alle 9 112, all'apertura del corriere, può partire alle 10 
ed essere recapitata a Roma alle 12 1[2: la risposta può par- 
tire alle 16 ed essere recapitata a Genova alle 18 1]2 in tempo 
cioè per prender provvedimenti ad ufficio aperto. 


T viaggiatori non rappresentano in questo nostro studio 
una parte preponderante, e neppure una cifra molto grande 
in via assoluta. Bastano, intatti, 34000 viaggiatori-tappa al- 
l’anno a raggiungere il preventivato. Siamo lontani, ricono» 
sciamolo, dai 54000 viaggiatori consuntivi del Parigi-Londra 
in un semestre! Semplicemente un terzo e con tariffe ben 
superiori € per una massa di popolazione inferiore non di 
due terzi ma appena di uno. 

Se un signore di Roma ha a Trieste un affare urgente 
che richiede una breve permanenza, egli deve partire alle 
19.45 del giorno a, arrivare alle 13.50 del giorno b, ripartire 
alle 23.30 dello stesso giorno d ed arrivare a Roma alle 19.15 
del giorno c, che è totalmente perduto. 


Capita abbastanza spesso di non trovar posto nella vet- 
tura letto, ed il viaggio, che si compie ugualmente sotto 
l'impero della necessità, diventa una fatica improba. Col 
servizio aereo, si parte alle 10 e si arriva alle 12 del giorno 
b, si ha tutto il pomeriggio per i piopri affari, si dorme in 
un bel letto /erzzio, si riparte alle 10 e si arriva a Roma alle 
12 del giorno c a meno che gli affari non siano finiti in tempo 
per profittare del secondo volo del giorno b, in partenza da 
Trieste alle 17, in arrivo a Roma alle 19. 


In ferrovia col letto e col ristorante, si sarebbe speso un 
mezzo migliaio di lire. La via d’aria ne costa esattamente 
935, meno del doppio. 

Anche senza osservare quanto spesso accade, che un te- 
legsramma arrivi troppo tardi per prender il treno utile, anche 
senza osservare che chiunque può avere anche per caso un 
affare che franchi quella spesa per arrivare in tempo, anche 
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senza tirare in campo ragioni d'eccezione o di sentimento, 
pagare 435 lire per guadagnare un giorno vuol dire valutare 
il proprio tempo in ragione di 130 mila lire l’anno. Quanti 
professionisti vi sono in Italia, quanti banchieri, quanti indu- 
striali che, se potessero parlare senza timore dell'agente delle 
imposte, contfesserebbero che, per essi, quella valutazione è 
ben al disotto del vero ? 


Ancora un esempio: la Genova - Cagliari. Col mezzo 
attuale, si parte da Genova alle 23.55 del giorno a, si arriva 
a Cagliari alle 18.18 del giorno c - il giorno d se ne và per 
affari, e non vi è del resto che un unico treno, al mattino, 
alle 7.5, che si prende il giorno e, e non si può essere di 
ritorno a Genova che la sera del giorno /, alle 19.25. Cinque 
giorni per poche ore di lavoro. Con un orario aereo giudizio- 
zamente combinato, si può andare e tornare fra le 9 e le 20 
del giorno d, restando a Cagliari cinque o sci ore. Il viaggio, 
in prima classe col letto, le spese a bordo, mantenimento, 
albergo e tutti gli ammenicoli non costerà meno di 800 lire. 
Il passaggio aereo ne costerà 1270, anche a non volerci ap- 
plicare lo sconto differenziale, nè quello per l'andata e ri- 
torno. ll guadagno nettissimo di tempo è dei giorni b, c, e, 
SJ: 120 lire al giorno dunque, corrispondenti ad un reddito 
professionale di 3000 lire mensili. 

Le sedici città che ho allacciate con questo principio di 
rete aerca hanno +.500.000 abitanti che salgono facilmente a 
0.000.000 comprendendoci quella specie di suburbio ideale, di 
raggio d'influenza dei grandi centri urbani che fa di Trapani 
pel Milanese, di Como pel Palermitano, una specie di sob- 
borgo di Palermo o di Milano. 

Se uno ogni 500 cittadini dei grandi centri citati e 
del loro cerchio d'attrazione si servisse due volte all'anno 
della via aerea per fare una sola tappa andata e ritorno, ciò 
sarebbe un totale di 48.000 posti tappa occupati, il che non 
lascierebbe ai forestieri che 3000 posti tappa all’ anno, poichè 
in totale essi sono 51.000, 

Le merci, certe date merci, dovrebbero costituire una 
parte importantissima. alla clientela. Importantissima, inten- 
diamoci, relativamente alla massa trasportata, non relativa- 
mente al traffico nazionale. 
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Noi abbiamo visto infatti, come i due terzi della portata 
merci siano sufficienti a chiudere il bilancio in buona attività. 
Essi rappresentano in capo dell’ anno, 32.330.000 Q. Km. Ma 
siccome l’ entità media delle tappe è di 400 Km., siccome in 
numerosi casi si percorrerà più di una’: tappa, fisseremo a 
500 Km. il percorso medio di un invio, sicuri di essere al 
di sotto del vero, poichè per le merci ancora più che per 
le persone la lontananza incoraggia a servirsi del mezzo più 
rapido. 

Il movimento annuo è dunque di Q. 040600, qualche cosa 
di molto modesto, e che equivale, ad esempio alla undect- 
millesima parte del traffico ferroviario delle Ferrovie dello 
Stato, allo stesso modo come i 34.000 viaggiatori la duemila- 
cinquecentesima parte di quelli che prendono i convogli delle 
ferrovie dello stato. 

Ho detto questo per far notare come in realtà sia esigua 
la massa che occorre a far prosperare un servizio non grande, 
ma neppur trascurabile. Una quantità di fiori e di primizie 
potranno avviarsi rapidamente a centri di consumo anche 
molto lontani, e ciò incoraggerà le coltivazioni fini in cui 
lavora più il cervello della mano, ed in cui il lavoro stesso 
è superiormente compensato. Si potrebbero scrivere volumi 
intorno agli orizzonti che ciò aprirebbe ai fiori della Costa 
Azzurra, alla pescheria di lusso della Sardegna e della Libia, 
ai frutti precoci della Campania e della Sicilia, come ai tar- 
tufi del Piemonte, ai prelibati latticini di Lombardia, a tutte 
le specialità squisite di ogni nostra regione, alle mode, alle 
contezioni, agli ornamenti spediti di grande urgenza alla vi- 
gilia d'una festa. | 

Non mi voglio fermare che su due casi, l’ uno frivolo, 
l'altro quanto mai positivo. 

L'abito da ballo, creazione di una sarta torinese, ha 
bisogno di tre giorni per arrivare a Palermo, nell'ipotesi mi- 
gliore, salvo che non vi arrivi portato a mano, che allora 
sono due, con una spesa di 500 lire almeno. La via aerca lo 
porta in sei o sette ore: se pesa tre Kg. col più scrupoloso 
imballaggio, ciò avrà a costare L. 23, che potranno scendere 
anche a 20, con un poco di differenzialità quanto al peso ed 
alla distanza, e che, in ogni modo, sono qualche cosa come 
la centesima parte del valore dell'abito. Quante signore 
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spenderebbero di più per esse belle a quel modo ed in quel 
momento che credono? Infatti, clienti importantissime del 
Parigi-Londra sono appunto le case di moda; i magazzini 
eleganti del West End hanno ottenuto risultati lusinghieri, 
esponendo i modelli tre ore dopo la loro creazione Rue de 
la Paix. 


Un film cinematografico — ed è, non dimentichiamolo 
la terza industria della nazione — si affitta due o trecento 


lire per sera, anche se non è di primissima visione, nè uno 
di quei capolavori che si danno una volta per secolo. Impe- 
gnato per Milano, da Roma, esso non può usufruire dei treni 
della notte perchè lo si proietta sino alle 24: se parte con 
uno dei treni del mattino, non arriva che verso la mezza- 
notte. 

È dunque una serata persa. La via aerea invece, lo porta 
al posto in due ore, larghissimamente a tempo per entrare 
in projezione per le 10 ed anche prima, senza neppure un’al- 
zataccia da parte del noleggiatore, perchè i può essere be- 
nissimo un servizio sussidiario notturno di raccolta pellicole, 
se la cosa attecchisse. E come non attecchirebbe se, a parte 
la differenzialità, il porto s.ilirbbe a L. 35.50 — e siano pure 
40, coi servizi di presa e consegna — oflrendo al noleggiatore 
un benefizio netto di L. 100 almeno? 

Dato il movimento cinematografico della penisola, io non 
sarei stupito di vedere un paio di film a bordo di ogni corsa 
mattutina, il che darebbe in capo all'anno un movimento di 
17000 soggetti ed un utile nettissimo di L. 2.700.009 allin- 
dustria italiana del noleggio, equivalente ad un capitale di 
54 milioni, superiore da solo al fabbisogno d'impianto della rete. 

Andando all’estero e col crescere della distanza, i van- 
taggi crescono anch'essi. Si può arrivare in un giorno o in 
meno entro un cerchio che, centro Roma, copre Lisbona, 
Edimburgo, Cristiania, Stoccolma, Pietrogrado, Astracan, 
Mosca, Trebisonda ed Alessandria; centro Milano, arriva 
oltre Cadice, allo Shetland, quasi ad Arcangelo, a Nijni No- 
vogorod, a Cipro, al Cairo, all'estremo lembo Sahariano 
della Libia. 

Oggi, da Roma a Costantinopoli, occorrono 5 giorni e, al 
cambio attuale, 1000 lire: per aria vi si arriverebbe in mezza 
giornata e per 1300 lire. 
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Tenendo conto anche della poca frequenza del servizio 
marittimo (settimanale) l andata e ritorno aereo in confronto 
a quella normale, presenta un anticipo medio di 12 giorni, 
per 600 lire di sopraprezzo, cioè per cinquanta lire al giorno, 
equivalente ad un valore di tempo pari a 18000 lire annue ; 
accessibile, perciò ad un professionista anche modesto ; tal 
sopraprezzo è largamente rimborsato dall'economia del sog- 
giorno che l’anzidetta poca frequenza rendeva obbligatorio, 
non potendosi oggi vivere decentemente da forestieri a Co- 
stantinopoli per meno di 200 lire al giorno. 
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Roma Roma | Rome | de Roma Roma | Rome | Roms | Roma | Rome 


Madrid ni ara Bruarelie;| Berlino Vy .. Yienna [Buda Marca | Buhach Cey/poli Alusandie 


(appros.) (approra) ti (appro) |(appros) 


Si arriverebbe da Roma a Parigi in 5 ore invece che in 
40, da Milano a Bucarest in 7 ore invece che in 50, da Milano 
a Bruxelles ed a Amsterdam in 4 ore invece che in 23 ed 
in 25, da Vienna a Roma in 5 ore invece che in 38, sempre 
per un prezzo. che, tenuto conto della minor lunghezza della 
linea d'aria in confronto della ferrovia, tenuto conto delle 
diverse economie sussidiarie (vettura-letto, pasti, alberghi, 
ecc.) si può grossolanamente calcolare nel doppio di quello 
assoluto ferroviario col cambio alla pari. 

Per ciò che riguarda la posta, non vi sono dubbi: un 
telegramma di 10 parole, che praticamente dice nulla o ben 
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poco, costa 7 lire dall'Italia alla Norvegia, ed arriva insieme, 
o pochissimo prima, di una lettera spedita con l acroespresso 
la quale dice moltissimo, ha un valore legale, impegnativo, 
sentimentale, incomparabilmente maggiore, e si può tassare 
5 lire. Dato il suo peso di 15 grammi, 60 unità al Kg. con 
l'imballaggio, questo equivale a un nolo di 300 lire al Kg. 
(trecentomila lire La tonnellata), cioè, pei 1500 Km. da Genova 
a Christiania a L. 0,106 per Kg. Km., quasi 25 volte il costo 
assoluto dell’ unità di peso sull unità itineraria. 

Non si può negare che vi sia del margine ! 

Pei passeggeri è inutile dilungarsi essendo assiomatico 
che i vantaggi cronologico ed economico del mezzo aereo 
crescono colla distanza, ed anche in proporzione maggiore ; 
inoltre noi ci mettiamo in rapido rapporto cogli altri popoli, 
molti dei quali hanno una coscienza del tempo molto supe- 
riore alla nostra e molto meglio di noi la sanno apprezzare 
come strumento di lavoro: e se qualche centinaio, qualche 
migliaia di persone autorevoli, intelligenti e pacate, che non 
avrebbe mai avuto il tempo di visitare l’Italia coi mezzi or- 
dinari, ci verranno per l attrattiva del mezzo aereo, e impa- 
reranno così a conoscerci un pò meglio che non attraverso 
lo stupido convezionalismo delle impressioni letterarie e gior- 
nalisiiche, come alveare di vivi, ben vivi, piuttosto che come 
terra di morti e di memorie lontane, ebbene, basterebbe 
questo a giustificare una spesa passiva di miliardi nonchè 
una attiva di milioni. 

Quanto alle merci, poi, si pensi alla quantità di cose 
rare e squisite che il nostro paese produce, si pensi sopra- 
tutto a quello che può produrre, solo che sappia di poterle 
smerciare. Un ettogramma di violette della Riviera costa 
(chi sa?) una lira e sarebbe venduto venti, trenta, più forse, 
a Stoccolma, se vi arrivasse la sera stessa. Il suo trasporto 
con l'imballaggio può costare un paio di lire, compreso il 
bencfizio del vettore : diciasette lire che entrano nella econo- 
mia nazionale, per questa operazione che può essere ripetuta 
migliaia e migliaia di volte per decine di prodotti, e formare 
alla fine un totale imponente : e non si creda che vi sarebbe 
lavoro soltanto per l'andata e che il ritorno si effettuerebbe 
a vuoto. Non sono soltanto le merci deperibili, quelle, per 
cui il mezzo aereo è condizione di vita, Quanti pacchi postali 
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di merceria fina, di prodotti chimici, di medicinali, di piccole 
cose care e necessirie, stanno giorni e settimane in viaggio, 
inutilmente, dannosamente, senza colpa o con pura colpa delle 
terrovie, perchè nessuno, o troppi, sono responsabili dell’ in- 
gombro delle linee, dell’ ingorgo delle dogane e dei ma- 
gazzini ? i 

Un particolare: Roma fu, or è poco, priva di aghi da 
macchina, di provenienza tedesca: il rivenditore aveva, da 
duc settimane, l avviso di partenza di una serie di pacchi 
che sarebbero stati sufficienti al bisogno e la merce non ar- 
rivava e il pubblico strepitava. 

Vi sono 500 aghi imballati in un chilo, ed un chilo 
avrebbe potuto essere trasportato per via d’aria, da Franco- 
torte o da Norimberga per L. 7.50, ossia per un centesimo 
e mezzo per ogni ago, che ne costa ordinariamente 25, e che 
una quantità di persone avrebbe pagato volentieri 30, per 
averlo in qualche modo, lasciando così al venditore un sup- 
plemento di utile del 14 per cento. E di casi consimili se ne 
potrebbe citare a dovizia, tanto da farne la base al più roseo 
preventivo d’ esercizio. 

Tutto è questione di tariffe. Fra Londra e Parigi si può 
spremere il pubblico fino al limite estremo della sua com- - 
pressibilità, sperando che la cuccagna duri un pezzo. Ma ciò 
non mi par nè serio nè abile e neppure patriottico. È meglio, 
e più sicuro, per qualunque industria, avere subito una clien- 
tela larga che una clientela ricca, rispondere al bisogno di 
moltissimi invece che al capriccio costoso di pochi; è meglio 
impedire alla concorrenza di nascere piuttosto che di combat- 
terla e vincerla dopo nata; ciò finisce per costar meno, e si 
evita farsi dei nemici. È meglio, dal momento che si è 
decisi ad adoperare uno strumento, farlo in modo che esso 
rappresenti la massima tonificazione della vita nazionale, 
tanto in vista del benessere interno, che in vista del prestigio 
e della posizione della patria nel mondo : questo per le ragioni 
ideali, capite dai meno, e per le ragioni materiali, capite dai 
più: dalla prosperità della patria potendo e dovendo nascere 
quella dei singoli, dal bene della patria nessun male potendo 
scaturire per essi: mentre dal male della patria non può, fa- 
talmente, nascere il bene di uno dei suoi figli che non sia un 
mostro esccerando. 
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In conclusione, il trasporto aereo, qual lo si pratica in- 
torno alla Manica, è un affare più d'oro che d'argento, più 
di platino che d’oro: da noi, non accingendovisi con anima 
di squali, rimane un affare eccellente, uno dei pochi mezzi 
sicuri che ha Pl [talia di uscire senza troppa fatica dal ma- 
rasma in cui la sua abulia, la sua ingenuità, la sua giovanile 
inesperienza l'hanno affondata coll aiuto dell’ insipienza o 
della mala fede di tutti coloro che hanno tenuta la guida 
deile cose, da presso o da lontano, all'interno od all’ estero. 

E non si dica che mancano denari. Una sola cifra basta 
a provare il contrario: in un anno, l'Italia ha mandato fuori 
dei confimi trecento milioni di lire, per comprare cianfrusaglie 
di lusso che, iuor dei confini valgono un terzo di quella 
somma, e non servono ad altro che a solleticare la vanità di 
qualche imbecille, o ad abbassar di qualche millimetro i 
valori morali che, riconosciamolo, non sono già ad un’ altezza 
vertiginosa. 

Con trecento milioni, si impianta e si gestisce un'azienda 
aerea capace di dar lavoro a diecimila operai, capace di vo- 
lare ottanta milioni di chilometri in un anno, capace di 
portare all’estero, in tempo utile, una congerie infinita di cose 
nostre, materiali ed imponderabili, capace di dare alla nazione, 
in quell’ anno, duecento milioni di guadagno, oltre ai trecento 
di economia. 

E le nostre dame non saranno nè meno belle nè meno 
amabili se il loro profumo porterà un sano e fresco e florcale 
nome italico invece di un cretinismo gallico-sentimentale e 
se P autore del loro abito, del loro cappello, delle scarpette 
che calzano il loro piedino nervoso si chiamerà in modo pro- 
nunziabile da gole latine. 
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KincBorx HoLYMARY 


La “ Casa di Marconi”. 


Non fa bisogno che diciate alla fattorina dell’ autobus o al 
conducente del taxi, a quale numero di quale strada vi deb- 
bano far ‘discendere. Non occorre. Dite soltanto: « Marconi 
House » -la casa di Marconi. Tutti sanno dov'è, e al momento 
buono v'avvertono. Scendete e vi trovate in quel breve largo 
dello Strand ch'è bloccato in fondo da una chiesina di marmo 
piantata, chissà perchè, nel bel mezzo della strada, quasi a 
raftrenarne ogni velleità d’espansione. Più in là, la strada de- 
genera in un variegato corridoio di palazzi tempestati di scritte 
d'oro. È la Fleet Street - la ficra permanente del giornalismo 
britannico e d'oltremare. E le moli arcigne delle Law-Courts, 
lì di fianco, sembrano sorvegliarla con occhio tutt’ altro che 
benevolo. ! 


Un vasto isolato, cinto a tergo dall’ amplesso semicircolare 
dell’ Aldwych. Sull angolo, le pensiline del «Gaiety Theatre » 
adombrano fotografie di coriste quasi vestite, e in alto un 
enorme cartellone variopinto vi offre un assaggio grafico delle 
delizie del nuovo vaudeville che è appena alla sua 297.8 replica. 
Ma, proprio accanto, dodici letterone d’oro rilucenti sulla fac- 
ciata vi assicurano che la Marconi House è proprio quà. Sotto 
le letterone d’oro, una pensilina e fra due colonne di marmo 
letteralmente rivestite di targhette d’ottone, una porta a vetri. 
Entriamo. 


Vestibolo. 


Si trepida però nell entrare: batticuore di neofita in pro- 
cinto d’ appressarsi ai Sancta Sanctorum dove officiano i Pon- 
telici Massimi del movimento radiotelegrafico mondiale. E se 
da una garitta in mogano e cristallo ove germoglia, come in 
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una serra, un cespuglio d’ apparati telefonici e vi libroni rossi, 
emerge ieratico un portinaio in livrea turchina, la voce vi 
trema un pochino nel formulare con la quintessenza del vostro 
accento inglese, la domanda già pronta: «zs nister Bradfidld 
¿n? » il Perchè gli avete scorto, ricamata in oro sui risvolti 
della giubba e sui fastigi del berretto quella fatidica M ricinta 
d'un serto genericamente vegetale, onde sono cosparse, come 
di un marchio indeleb'le tutte le unitormi che incontrerete in 
questa casa. Non manca che una corcna : e vi parrebbe d’ esser 
tornati al primo Impero con un Marconi, « empereur des 
Francais » invece del piccolo caporale. 


Ma il signor Bradficld c'è. Chi annunziare ? I signor Tal 
dei Tali. Confidenze del portinaio nell imbuto «u'un telefono. 
Bene, vi riceverà; secondo piano; l'ascensore è da questa 
parte, signore. E su per quattro gradini di marmo vi si intro- 
duce in un grande atrio rettangolare che potrebb’ essere 
benissimo il vestibolo d’un albergo fastoso o di un club aristo- 
cratico. Mogano alle pareti, alle porte cristalii ‘molati, sofà di 
marocchino, tappeti alti un palmo. Una scala tranquilla snoc- 
ciole senza ostentazione, ad ogni gradino, le sue bacchette 
d’ottune erte come un braccio. Ed è una scala dove non si 
vede ma'i salire nessuno! Del resto, tutto, in quest’ atrio è 
silenzioso e tranquillo; lo stesso ascensore che giunge in 
quest’ istante scivola giù liscio come un olio. la porta si spa- 
lanca senza s!repito, si richiude in fretta ma con garbo, e vi 
si riapre nell’ identico modo rapido e taciturno al secondo 
piano, senza che quasi vi siate accorto d'aver pronunciato il 
numero desiderato. Niente rumore : caratteristica inglese. 


Quì alla Marconi House, c'é una graduatoria delle perso- 
nalità a seconda dei piani: e analogamente c’è una graduatoria 
‘ dello spessore dei tappeti. Primo piano, pezzi grossissimi, tap- 
peti spessissimi. Secondo piano, pezzi un pò meno grossi, tappeti 
un pò meno spessi. E così vii di seguito, tanto che al sesto 
piano, il tappeto è ridotto all’ ombra di sè stesso : una stuoietta 
da nuila messa lì tanto per uno scrupolo di pulizia. E al set- 
timo: nulla affatto. 


(1) — C'è il signor Bradficld ? 
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Il piano del capitale. 


Queste divisioni orizzontali fan sì che ogni piano sia ca- 
ratterizzato dalla personalità, dalle funzioni, dai titeli di coloro 
che l abitano. Così il primo piano è il piano di Mr. Isaacs ; 
leggi: il capitale. Piano per eccellenza finanziario. Quì risiede 
il Consigliere Delegato, luomo che nella mano esperta racco- 
glie le redini dei parecchi milioncini a cui è affidata la sorte 
delle ‘arie compagnie raccolte sotto ıl vocabolo generico di 
Compagnia Marconi. Una testa ci vuole: e una tempra non 
comune. È questo Sir Godfrey Isaacs dev'essere abbastanza 
ben tornito di ambedue. Suo fratello, oggi Lord Reading, av- 
vocato-principe, ex ministro della giustizia, gli fornisce, è vero, 
il riverbero «della sua notorietà, ma, con esso, l inevitabile 
appendice dei rancori politici che ogni uomo pubblico si tra- 
scina dietro come la propria ombra : e chi dice Sir Godfrey 
Isaacs, dice la Marconi. Di più Sir Godfrey è un uomo, come 
dicono gl’ inetti, fortunato : nella Marconi ha uno stipendio fa- 
voloso, e il cinque per cento degli utili; guadagna, dicono, più 
di Marconi stesso. C’ é di che farsi prendere in odio dai tre 
quarti del genere umano. Fisurarsi se non ha avuto e se non 
ha da lottare per questa grande organizzazione che ha tirato 
su dal nulla alla prosperità attuale. Ma lui non vuole di meglio. 
La coltiva, la lotta ; la cerca. Ha avuto più processi, credo, di 
chiunque altro nel Regno Unito. Ha fatto causa al più abbictio 
dei piccoli diffamatori, ha fatto causa al Governo stesso di S. 
M. Britannica, in alta corte di Giustizia, per inadempienza ai 
patti della convenzione per la rete radiotelegrafica imperiale. 
All'epoca di una mia visita a Londra — qualche anno fa — 
menava scalpore un suo processo di diffamazione allora in 
corso contro un'alto personaggio del partito liberale, già Mi- 
nistro delle Poste e Telegrafi. In quei giorni la Marconi House 
era semi-deserta : la Compagnia Marconi si era trasferita al 
tribunale. E 1 bidelli, gl impicgui superstiti vi parlavano del 
processo come d'una cosa loro; e badate che si trattava 
d'una faccenda strettamente personale fa i due litiganti. 

Ma così é. Tutta la gente che vive quì dentro ha un’anima 
sola: aleggia su tutti lo spirito della Compagnia. E la Compa- 
gnia è impersonata in Mr. Isaacs: se lui cade, la Compagnia 
soccombe ; se lui vince, la Compagnia trionfa. Basta del resto 
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seguirlo con gli occhi quando entra. Alto, sottile, elegante ma 
senza ostentazione, dal volto raso sul quale troneggia un ma- 
gnifico naso aquilino, ha un portamento svelto e giovanile, e 
uno sguardo benevolo per tutti gli abitanti di «Marcom House». 
Il portinaio nel salutarlo non si perita di comunicargli la sua 
opinione sul tempo che fa. Alla quale annuisce amabilmente 
e passa oltre. E il portinaio rientra sorridente nel suo gabbiotto, 
tutto soddisfatto d’aver notato che «il principale » è di buon 
umore. liù in là è il fattorino dell ascensore il cui volto s' illu- 
mina nell’ introdurlo con il migliore uei suoi « Good merning, 
sir». E così via. Mi ricordo ď’ aver visto sulle pareti di qualche” 
pianerottolo della « Marconi House » la fotografia d’ una ceri- 
monia. Si tratta della presentazione d’ un ricordo offerto dagli 
impiegati al loro «principale » in non so quale circostanza. 
Ebbene: rammento che tutti i volti degl impiegati raggiavano 
di beatitudine all’ idea di poter testimoniare la loro benevolenza 
a Sir Godfrey. Pareva che fosse lui il donatore, e loro i be- 
nefic'ati.... 


Il tronco dai molti rami. 


Il fatto è che quest’ uomo, attorniato da un certo numero 
di fidati collaboratori, che ancora lavorano al maggior incre- 
mento della società, ha pieso, si può dire, nell sua infanzie 
la meravigliosa invenzione del nostro illustre conterraneo, e 
su tale base ha saputo erigere una rete ammirevole d’orga- 
nizzazioni mondiali, che han tutte il loro quartier generale in 
questo fabbricato. Quì è la « Marconi s Wireless Telegraph 
Company », società costruttice d’ impianti in ogni parte del 
giobo ; quì è la « Marconi’ s International Marine Comunication 
Cy. », società che, avendo al suo servizio migliaia di radiote- 
legrafisii, esercendo centinaia di uffici e di stazioni a terra e 
su le navi, allaccia come in una re.e mondiale i continenti fra 
loro e con le briciole ď umanità naviganti per gli oceani; quì 
è Ja « Wireless Press» società di pubbicazioni d’ argomento 
rad oteiegrafico che ha al suo attivo, fra l’altro, il notissimo 
e diffusissimo periodico s The Wireless World », nelle sue tre 
edizioni, inglese, spagnola e port ghese, e che funziona, ora, 
da agenzia d'informazioni ragiotelegrafiche per il Governo e 
per i giornali; quì è la «Relay Automatic Telephone Cy », 
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società assuntrice dei brevetti Betulander per l omonimo 
sistema di telefonia automatica. Quì sono i recapiti di tante 
altre Compagnie filiali e sussidiarie della Marconi per le ana- 
loghe organizzazioni estere, per gli strumenti scientifici, per 1 
brevetti Poulsen e via dicendo. Ma gli uffici di questi vari enti, 
salvo che per la «Relay Cy.» che è tutta raggruppata fra il 
sesto e il settimo piano son tutti frammischiati nel grande 
fabbricato, conservando sempre, però, la caratteristica della 
distribuzione verticale della gerarchia. + 


La Direzione. 


Al secondo piano, per esempio, c’è l ufficio di Mr. Brad- 
field. Il quale, insieme a Mr. Allen essendo direttore generale 
sia della « Wireless » che della « International » è una perso- 
nalità simbolica della stretta unione che esiste fra i due rami 
dello stesso ceppo. I radiotelegrafisti chiamano un « Bradfield » 
non so se dal nome dell’ inventore, uno speciale isolatore di 
porcellana per l aereo: orbenc, Mr. Bradfield è l’ opposto d'un 
isolatore. Snello, ma non aitante, elegantissimo, dall apparenza 
giovanile, vi sorride e vi parla con una affabilità e una giovia- 
lità incantevoli, che vi fanno stare in forse sulla identità di 
quest uomo che dovrebb' essere il responsabile di tutto l anda- 
mento delle due colossali organizzazioni. Ma basta uno sguardo 
lampeggiante di quegii occhi grigio -acciaio e una piega di 
quella bocca dal labbro scompartito da una profonda cicatrice, 
per rivelarvi l’ energia latente sotto queste apparenze blande. 


Ha un’ ufficio spazioso ed elegante pieno di comodità raf- 
finate come un salottino mondano. Non vi stupisca vedergli 
un fiore all’ occhiello. Siamo in Inghilterra: dove la gente più 
seria è la più semplice e la più fanciullesca nell animo. Dove 
perfino gli uomini di sessant'anni si mettono in calzoncini una 
volta alla settimana per correr dietro ad una palla. 


Locali riconsacrati. 


Un’ala del fabbricato, quella più prossima al «Gaiety 
Theatre » è consacrata al reparto contabile: sono i locali del- 
l’ antico « Gaiety Restaurant» che la Marconi ha comperato 
dopo che il ritrovo mondano fu costretto a chiudere al pubblico 
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i suoi saloni dorati e i suoi compiacenti gabinetti particolari. 
« Too many ladies» (troppe signore): così compendia filosofi- 
camente le ragioni della chiusura, il paffuto usciere del primo 
piaro che mi fornisce le informazioni. E oggi, in quelle stan- 
zette che videro tante scollacciature e sbornie così numerose, 
molti egregi «gentlemen» gravi e «respectable », ponzano sui. 
conti, sulle fatture, sulle bollette di spedizione, sui movimenti 
di cassa della Società. Ma è più strano ancora vedere la tra- 
sformazione subita dai due grandi saloni sovrapposti ; ciascuno 
con le sue porte a doppio battente, ed il suo ordine di gallerie. 
Vi hanno eretto hel mezzo diecine di file di alti banchi a doppio 
spiovente; e qualche centinaio d’impiegati e di ragazze vi 
compulsa solennemente mastri monumentali, vi scribacchia 
lunghe colonne di cifre, vi protocolla alte file di corrispondenza; 
tutti ritti su questo piancito che ancora freme sotto l’ acciot- 
tolio dei piedini nei vortici delle danze, oppure seduti, come 
in un bar, su alti sgabelli impagliati. Nelie gallerie, allo strim- 
pellare dei violini, e al pigolare dei flauti si è sostituito il 
ticchettìio delle macchine da scrivere e delle addizionatrici. 
Ma lo spettacolo che si gode dall'alto d’una di esse é davvero 
. quello di un lavoro imponente e d’ una poderosa organizzazione. 

Fd ora saliamo al terzo piano..... Ma, amico lettore, C’ è 
quì, sul pianerottolo, un magnifico divano ; alle pareti, belle 
fotografie del nostro Marconi che ci guarda con benevolenza ; 
una luce tranquilla scende dall’ alto, e la scala è un pò ripida. 
Sediamo. Ci riposeremo un pochino.... tanto quanto basta per 
arrivare al prossimo numero. 


(Continua) 
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Contrariamente a quanto avviene nella patria di Guglielmo 
Marconi il meraviglioso progresso della radiotelegrafia inte- 
ressa in sommo grado la stampa politica inglese. E ciò è 
naturale se si pensa che la radiotelegrafia è un potente fattore 
dell’espansionismo e delle comunicazioni marittime in genere, 
questioni alle quali l opinione pubblica inglese prende attiva 
parte. 

L’ autorevole « Times » ha recentemente dedicato alcune 
colonne all'esame dei perfezionamenti radiotelegrafici che, in 
questi ultimi cinque anni, hanno condotto l’ arte della radio- 
comunicazione ad una svolta decisiva della sua storia e ciò 
in merito dell’ adozione delle onde continue e delle valvole 
loniche. i I 

Mentre negli impianti di terra vi è la tendenza, ormai 
generale, a sostituire gli antichi trasmettitori a scintilla con 
quelli più efficienti ad arco, a valvola o con alternatori di 
alta frequenza, le marine mercantili non sembrano propense 
a distaccarsi da un complesso standard a scintilla, capace 
di cmettere onde di 600 metri e che non differisce sostanzial- 
mente da quello usato sette od otto anni addietro. 


Secondo il « Times» ciò che appare come un vero 
misoneismo tecnico delle Compagnie è invece diretta conse- 
guenza delle norme internazionali per la sicurezza della vita 
in mare, che prescrivono l’ impiego di un apparecchio 
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trasmettente pronto e sicuro, atto a trasmettere segnalazioni 
di soccorso con onda seicento entro un raggio d’ azione minimo 
di 100 miglia. La necessità di possedere apparecchi trasmet- 
titori di maggiore rendimento non è perciò così impellente 
come per le sistemazioni di terra, ove l’uso delle onde con- 
tinue, e specialmente degli apparecchi a lampade, porta ad 
una ragguardevole economia di esercizio. 


Difatti la stazione tipica di bordo da 1,5 chilowatt ga- 
rantisce con poca spesa, ed apparecchi relativamente semplici, 
una portata marina da 200 a 300 miglia e quelle ad onde 
continue non si prestano con facilità all'emissione dell’ onda 
commerciale di 600 metri. | 


Se si pensa però che una stazione a valvola, di uguale 
potenza del complesso navale da 1,5 chilowatt, ha una portata 
doppia di quest’ultimo e che una stazione a valvola da 3 
chilowatt assicura le comunicazioni fra navi nel raggio di 
mille chilometri, colla stessa regolarità di funzionamento e 
con apparecchi ugualmente semplici, non si può a meno di 
concludere che anche ai trasmettitori a valvola è riservato 
un posto preminente al servizio della marina mercantile. 


Intanto un largo campo di applicazioni sarà subito offerto 
dai grossi piroscafi da passeggeri. Essi potranno riservare la 
stazione a scintilla ad onda corta per il traffico di breve 
portata e per le comunicazioni di soccorso mentre quella a 
valvola, con onde superiori ai 1000 metri, potrà disimpegnare 
con ogni facilità tutto il servizio a grande distanza. Si otterrà 
così il doppio vantaggio di evitare la ritrasmissione dei mes- 
saggi e di diminuire i disturbi sull’ onda di 600 metri. 

Per contro, le piccole navi ed, in genere, i cargo-bdoats 
continueranno a valersi efficacemente del solo complesso a 
scintilla. | | 


Risulta che stazioni a valvola sono state recentemente 


sistemate sui transatlantlici Carmania, Imperator e Maure- 
tanta della Società Cunard e che queste navi hanno ora la 
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possibilità di rimanere in costante comunicazione radiotele- 
grafica colle stazioni costicre durante l’ intera traversata 
dell’ Atlantico. 


La buona riuscita degli esperimenti fatti su dette navi 
fa prevedere una prossima estensione d’impianti a valvola 
sui principali Zevrierî del mare della marina britannica e, di 
conseguenza su quelli delle altre marine. 


Indipendentemente dalla sistemazione di trasmettitori più 
perfezionati, tutte le navi mercantili che lo ritengano neces- 
sario, compresi i grandi velieri d’ oceano, hanno la possibilità 
di aumentare notevolmente la portata di ricezione dei loro 
aerei adottando ricevitori a valvola ionica a tre elettrodi o, 
meglio, amplificatori a più stadii. 

Ciò può essere necessario, specialmente per la ricezione 
di segnali orari e meteorologici, o di avvisi ai naviganti, nei 
mari lontani. 


Come il primitivo, per quanto glorioso, coherer a limatura 
ha ceduto il campo al detector magnetico e questo ai rivela- 
tori- raddrizzatori, a valvola di Fleming e, successivamente, 
a cristallo, così quest’ ultimo, che è tuttora il ricevitore più 
usato nella marina mercantile, dovrà di necessità lasciare il 
posto ai ricevitori a tre elettrodi, in quelle applicazioni che 
esigono ricezione fuori delle portate normali. 


Tali ricevitori hanno difatti raggiunto, negli ultimi cinque 
anni, una praticità d'impiego che invano si richiedeva ai 
primi esemplari apparsi proprio all’ inizio della grande guerra, 
caratterizzati da instabilità di funzionamento e breve durata 
delle lampade. Si trovano ora in commercio ricevitori a val- 
vola di tipi svariatissimi ed amplificatori multipli solidi, ma- 
neggievoli, atti a garantire la ricezione dalle maggiori distanze, 
con poca spesa d’ esercizio e cogli aerei più modesti. 
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Per le esigenze della marina mercantile sembra però suffi- 
ciente l adozione di amplificatori a soli tre stadii, del tipo di 
quello costruito dalla Marconi, che ha, come è noto, la prima 
valvola agente da amplificatrice di alta frequenza, la seconda 
che ‘unziona da rettificatrice e la terza da amplificatrice di 
bassa frequenza. 


Visto il considerevole progresso fatto dagli apparecchi 
di ricezione sarebbe consigliabile una conveniente diminuzione 
nella potenza dei trasmettitori di bordo ? 


Sembra che tale provvedimento non risulti per ora ne- 
cessario, sia per la probabile generalizzazione di registratori 
automatici per chiamate di soccorso, i quali esigono per il 
loro funzionamento segnali piuttosto forti, e sia per bilanciare 
i dannosi effetti delle scariche. Infatti gli stessi ricevitori - 
amplificatori più selettivi non eliminano i disturbi atmosferici 
ma li amplificano insieme ai segnali radiotelegrafici ed affin- 
chè i servizi siano assicurati bisogna che la forza dei segnali 
in arrivo sia sempre superiore a quella delle scariche ciò 
che, entro determinate portate, è permesso agli attuali tra- 
smettitori di bordo. 


Più che alla diminuzione converrebbe, forse, addivenire 
ad un sensibile aumento di potenza, specialmente sulle navi 
che battono le zone tropicali, ove gli intrusi elettro - atmosfe- 
rici, e quelli di natura eterea, sono particolarmente risentiti. 


* 
* * 


Gli apparecchi radiotelefonici riceveranno estesa applica- 
zione sui grossi /272ers e sulle navi da diporto. Il loro incre- 
mento sarà in diretta relazione colle possibilità e la praticità 
di usare il telefono senza fili in combinazione colle linee 
telefoniche di terra. 

Per contro, nessuna probabilità d'impiego si scorge peri 
cargo-boats e per le navi mercantili di secondaria importanza. 
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Di pari passo colla radiotelefonia, hanno raggiunto una 
notevole perfezione le bussole radiogoniometriche Bellini - 
Tosi. L'ultimo apparecchio del genere, costruito dalle Officine 
Marconi, per usi di bordo, differisce sostanzialmente, e ‘per 
dimensioni e per sensibilità, dai primi esemplari sistemati in 
alcuni transatlantici nel periodo ante - guerra. L’ adozione di 
appositi amplificatori multipli ha permesso l’impiego di due 
triangoli aerei piccolissimi, atti a trovar posto fra le alberate 
del più modesto yacht. 

In queste condizioni la radio-bussola diventa, per le navi 
d’oceano, altrettanto indispensabile quanto la bussola normale 
perchè, non solo permette di rilevare le stazioni costiere, ma 
anche quelle navali, ciò che risulta di somma utilità nei pa- 
raggi nebbiosi. 


Adozione di radio-bussola a bordo, impiato di radio-fari 
lungo le coste e le isole, possibile realizzazione di radio- 
telemetri, tuttora allo studio, costituiranno fra breve tutta 
una nuova organizzazione che il « secolo dell'etere » prepara 
al naviganti, per facilitarne il compito, e rendere sempre mi- 
nori i pericoli insidianti le « vie del mare ». 

Così il radio-goniometro avrà impiego corrente come 
il cerchio azimutale. Sorge allora la domanda: Chi dovrà ‘ 
maneggiarlo ? I radiotelegrafisti o gli ufficiali di navigazione? 


Evidentemente, per mettere questi ultimi nelle condizioni 
d’ usarlo, occorre un non breve periodo d'istruzione pratica. 
Nella moltitudine di trasmissioni che ingombrano la zona ete- 
rca non è facile cosa scegliere le stazioni da rilevare : bisogna 
udirle spesso, conoscerne il timbro e le abitudini. Occorre, 
insomma, un affiatamento col mondo etereo che solo i radio- 
telegrafisti di bordo possono raggiungere, ma che non è da 
sperare in chi è abitualmente distolto da ben più gravi 
mansioni. 

Tuttavia, poichè la tendenza attuale mira, specialmente 
coll’ adozione dei segnali di soccorso automatici, ad una 
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diminuzione del numero dei radiotelegrafisti di bordo, sarà la 
maggiore estensione e generalizzazione dei radio- goniometri 
un motivo plausibile per controbilanciare tale tendenza. 


In questa sommaria rassegna del progresso radiotelegra- 
fico navale il « Times » accenna anche alla gestione delle 
stazioni radiotelegrafiche di bordo e si domanda se vi è ra- 
gione di passarla direttamente alle Compagnie armatrici. 
Enumerati i vantaggi e gli inconvenienti del sistema attuale, 
e quelli del nuovo, l'autorevole organo londinese ritiene pre- 
feribile perseverare nel primo, che dà affidamento di maggiore 
regolarità. 


Una delle difficoltà maggiori del servizio radiotelegrafico 
di bordo affidato agli armatori, è la contabilità internazionale, 
il cui disbrigo sarebbe particolarmente gravoso per gli arma- 
tori stessi. Poichè la nave è un ufficio telegrafico galleggiante, 
si devono applicare ad essa norme analoghe a quelle degli 
uffici di terra, che non sono mai autonomi, ma legati dai 
regolamenti comuni ai grandi gruppi privati o statali. 


L’ esercizio delle stazioni radiotelegrafiche, nazionali od 
internazionali, assicura poi quell’ unità d’ indirizzo che è ri- 
chiesta dallo stato attuale delle radio -comunicazioni e che, 
in determinate contingenze, torna a tutto vantaggio dei sin- 
goli Governi, facilitandone l opera di controllo. 


Suicvano A 
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Wéfg Per la rinascita della nostra marina mercantile. — L' interpellanza che 
gli on. Rolandi Ricci e Presbitero hanno svolto giorni or sono alla 
Camera Alta, per mandato della Lega Navale ltaliana (la quale pro- 
segue così, vigorosamente, la sua azione parlamentare intesa ad otte- 
nere dal Governo la pronta soluzione dei nostri principali problemi 
marittimi) è stata coronata da un successo lusinghiero e sopra tutto 
pratico. 


Infatti l’on. Alessio, rispondendo agli interpellanti, ha dato loro 
formali assicurazioni del più alto valore. 


Gli On. Rolandi Ricci e Presbitero avevano condensato in quindici 
articoli, tutte le richieste relative alla marina mercantile e che si ri- 
ferivano principalmente alla derequisizione, alle costruzioni nei can- 
tieri nazionali, all'acquisto di navi all’estero, al credito navale, alla 
difesa della nostra bandiera negli accordi internazionali, alla naviga- 
zione costiera e di piccolo cabotaggio, alla marina sovvenzionata, al 
traffico dei porti ed alle opere portuarie, alla disciplina nella marina 
mercantile ed ai lamentati fermi dei piroscafi. 


Un programma certo poderoso di mole e di argomenti, ma che 
mirava sopratutto a conoscere l « orientamento » del Governo su tutti 
i maggiori problemi attuali che concernono la Marina Mercantile, per 
correre, ove se ne rivelasse la necessità, agli opportuni ripari. 


Colla competenza che gli è da tutti riconosciuta e con parola 
fervida e smagliante l'on. Rolandi Ricci tenne per oltre due ore inca- 
tenata l’attenzione dell’ Alta Camera, accennando a tutti i punti del 
vasto programma e riscuotendo il plauso unanime del Senato. 
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A lui seguì l'on. Presbitero, che con l'eloquenza positiva di cifre 
e di argomenti tecnici ribadì l’ esposizione del collega, ottenendo un 
successo spontaneo e felicissimo. 


Il Ministro dell’ Industria e Commercio on. Alessio, rispondendo 
agli interpellanti, fece, come ebbi già a dire, dichiarazioni della più 
alta importanza. 

Parlò dapprima del fermo delle navi, riconoscendone l'illegalità 
e l’inopportunità, visto che esistono organi di giudizio e di concilia- 
zione fra armatori e gente di mare, e promise che qualora tale grave 
inconveniente avesse a ripetersi con frequenza, il Governo interver- 
rebbe energicamente. 


Per la derequisizione informò che il progetto relativo uscirà entro 
brevissimo tempo. 


Circa lo sviluppo delle costruzioni navali in Italia accolse la rac- 
comandazione degli on. interpellanti: di prolungare per un altro 
biennio il decreto De Nava. 

L'acquisto delle navi all'estero da parte degli armatori sarà 
ammesso, pur riservando carattere di protezione all'industria nazio- 
nale ; la questione portuaria, così importante e complessa, sarà oggetto 
di accurato studio e così pure il credito navale, che il Ministro vor- 
rebbe esercitato da una banca di esportazione. 


L'on. Alessio si dichiarò contrario agli enti autonomi dei porti 
ed ai premi di sovvenzione. Terminò, applauditissimo, facendo un 
parallelo con la passata Marina Germanica ed augurandosi che la 
nostra marina mercantile possa divenire al più presto elemento fattivo 
e fécondo della nostra vita nazionale. 


Il Ministro della Marina on. Sechi informò gli on. interpellanti 
delle provvide disposizioni da lui prese a favore degli allievi delle 
scuole nautiche, i quali potranno iu avvenire essere imbarcati, per 
un determinato periodo sulle navi della marina militare, ottenendosi 


così un grande vantaggio per la formazione dei futuri ufficiali della 
Marina mercantile e per quelli di complemento della Marina militare. 


Il Senatore Rolandi Ricci, ringraziando a nome suo e dell’ Ammi- 
raglio Presbitero, i due ministri per le loro soddistacenti dichiarazioni 
chiese al Governo una affermazione ufticiale: che le società di navi- 
gazione della Venezia Giuffa avranno lo stesso trattamento delle na- 
zionali, perchè questa incertezza, per quanto sia solo formale, nuoce 
grandemente al credito marittimo di quelle benemerite società. (Dal 
giornale L'Italia Marinara). 
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Per 1’ istituzione dei servizi ferroviario - marittimi. — Secondo notizie 
da Trieste, riferite dalla « Rivista Nautica e Italia Navale » le nostre 
ferrovie dello Stato e la ex- Direzione del Traftico marittimo (attuale 
Esercizio della Navigazione presso il Ministero di Industria e Com- 
mercio) starebbero trattando con le società di navigazione triestine 
per la istituzione di servizi ferroviario- marittimi per passeggeri. 

Dobbiamo dire che la cosa non costituisce una novità per lc 
società triestine. In effetto, già prima, sotto quello che si direbbe il 
passato regime, era possibile a qualunque viaggiatore, che partisse 
da una delle città un pò importanti dell’ Austria o della Germania cd 
anche dalla Francia e dall'Inghilterra, procurarsi subito un carnet 
qualsiasi di tagliandi, che gli davano diritto, senza ulteriore spesa, d 
recarsi fino a Bombay o a Yokoama. Si rilasciavano abitualmente 
biglietti a serie fissa da Vienna per Smirne e Costantinopoli per i 
viaggi via Trieste. 

Negli ultimi anni cra anche stata stipulata una convenzione fra 
le più importanti ferrovie europee (eccettuate le...ferrovie italiane), 
la Transiberiana, le ferrovie giapponesi, la Canadian Pacific, la 
Compagnia delle Messaggerie francesi, il Nordhcuscher Lloyd, la 
Peninsulare, il Lloyd austriaco, nonchè altre compagnie di navigazione 
olandesi, russe e giapponesi. Questa convenzione aveva per scopo il 
servizio diretto dei viaggiatori e bagagli fra le principali città e grandi 
porti enropci da una parte; l Asia Orientale, la Cina e il Giappone 
dall’ altra, attraversando la Siberia, l America del Nord e Suez. Era 
già stata pubblicata la relativa tariffa con tutte le condizioni di appli- 
cazione ed i prezzi di trasporto. Così, fra l'altro un viaggiatore 
poteva da Trieste recarsi nel Giappone, seguendo nell’andata la via 
di terra e nel ritorno la via di mare. 


Per quanto riguardava il trasporto degli emigranti, alle agenzie 
dell’ austro- americana (attuale Società Cosulich), disseminate in mol- 
tissimi centri dell'ex monarchia austro-ungarica, della Balcania ed 
anche della Germania, il viaggiatore poteva senz’ altro pagare il prezzo 
del viaggio fino a destino, cioè per i porti di sbarco dell’ America, 
senza ulteriori fastidi. 


La Società Tripcovich aveva servizi combinati ferroviario - ma- 
rittimi per il percorso Trieste-Venezia e viceversa, nel senso che in 
andata si poteva seguire la via terrestre e nel ritorno quella marittima; 
questi itinerarî erano specialmente frequentati dai turisti. 

Come si vede, anche a voler limitarci a parlare del transito di 
Trieste e delle compagnie facenti capo a quel porto, la situazione dei 
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servizi ferroviario - marittimi non costituirebbe una novità. Si tratte- 
rebbe ora, dopo tutto, di ripristinare vecchi sistemi, sia pure modif- 
cando opportunamente gli itinerarî e limitando per qualche tempo il 
programma, come è consigliato dalle condizioni speciali, anormali dei 
traffici in questi ultimi tempi. Tre categorie di passeggeri verrebbero 
ad avvantaggiarsi di questi servizi: viaggiatori ordinari, (Commercianti, 
uomini d'affari, funzionari, ecc.), emigranti e turisti. II movimento sa- 
rebbe specialmente costituito da stranieri dell’ Europa orientale. Con 
il Lloyd si potrebbero costituire servizi per l’ Oriente, con la Società 
Cosulich servizi per le Americhe, con la Tripcovich servizi per 
l'Italia. 

I servizi ferroviario - marittimi, che costituiscono una evidente 
facilitazione per i viaggiatori, sarebbero anche un buon mezzo per 
combattere la concorrenza della società di navigazione inglesi e 
francesi. 

Tornerebbero più opportuni in questo momento in cui, date le 
deficienze della flotta e le molteplici altre difficoltà, la navigazione 
germanica, che ci ha fatto tanta concorrenza nel passato, non si trova 
in grado ancora di riprendere i servizi con attività. 


Crediamo di sapere che le società trestine siano in linea di mas- 
sima favorevoli alla istituzione dei servizi ferroviario- marittimi. 

Attendiamo ora di conoscere più precisamente quali saranno le 
basi degli accordi fra le predette società e le nostre ferrovie e come 
si svilupperà il programma anche nei riguardi delle altre società di 
navigazione italiane. 


Porti Francesi. — Fino a circa 30 anni or sono, la Francia non 
possedeva sulla Gironda alcuno scalo marittimo importante, giacchè 
il porto di Bordeaux è situato sulla Garonne, cioè a monte della con- 
fluenza della Bordogne e della Garonne. 


A sussidio del porto di Bordeaux si crearono a circa 40 km. da 
esso sulla riva sinistra della Gironda, cioè a valle del Bac d’ Ambrez 
gli approdi che formano il porto di Pauillac: poi si migliorò quella 
porzione del porto di Bordeaux, che consiste in bacini a conca sulla 
riva sinistra della Garonne, e si tracciarono i disegni di nuovi bacini 
da scavare parallelamente al fiume, sempre sulla riva sinistra, e di 
un canale che partendo dal fiume, ad una diecina di chilometri dai 
bacini attuali, doveva servire di accesso ai nuovi bacini progettati; 

poi si attese. 
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Venne la guerra e non fu possibile pensare ulteriormente a tali 
opere e per conseguenza non è stato possibile eseguire i grandiosi 
bacini, che avrebbero richiesto parecchi anni di lavoro: 


Spinti dal tempo e dagli ingegneri americani si è finito per am- 
mettere l’ evidenza di questo dettato del buon senso: che quando si 
hanno a disposizione le rive di un fiume largo e profondo come la 
Garonne, la cosa più semplice e più pratica è quella di costruire 
ponti e banchine e di allargare il porto sulle rive del fiume. 


Così, durante la guerra, il porto di Bassens e il nuovo, moderno 
porto di Blaye, sono cresciuti come funghi, tutt' affatto velenosi. 

Ma tutto non è finito, e tocca ora a Bordeaux arricchirsi di un 
porto all'ingresso della Gironda. Due progetti rivali, quello di Talamon 
e quello di Le Verdon sono entrati in concorrenza. 


Talamon è una località del dipartimento della Charente inferiore, 
sita sulla riva sinistra della Gironda, a destra dell’ entrata dell’ estuario 
di questo fiume. l 


Se questo luogo venisse scelto per costruirvi il progettato porto 
di scalo, i passeggieri sbarcherebbero in un punto più ravvicinato 
a Parigi; ma sembra che Leverdon debba essere preferito per ragioni 
di ordine nautico. Le Verdon, che è un piccolo paese situato all’ estre- 
mità della penisola Médoc — celebre per i suoi vini — possiede, infatti, 
una rada assai riparata dai venti dell’ alto mare dalla punta del Graves. 

Il porto di Le Verdon consisterà cssenzialmente in un molo lungo 
parecchie centinaia di metri, accostabile sui due lati e costruito su 
fondali da 13 a 15 metri dal lato verso il mare e da 10 a 12 metri dal 
lato verso terra. 

Grazie a questo porto di scalo la Francia sarà in grado di attirare 
sulle sue spiagge i piroscafi che altrimenti farebbero capo a Lisbona 
o a Vigo. 

La costruzione del porto di Liverdon non sarà ritardata da alcuna 
difficoltà finanziaria, perchè la Camera di Commercio di Bordeaux, il 
Dipartimento della Gironde, la Compagnia delle strade ferrate du 
Midi e de l’ Orléans, ed infine lo Stato si apprestano ad unire i loro 
sforzi per arrivare alla rapida esecuzione di questa nuova perla della 
corona marittima della Francia. (Dalla Rivista Nautica e Italia Navale). 


Sinistri navali nel mese di gennaio 1920. — L’ Associazione fra gli 
Assicuratori di Liverpool dà il seguente prospetto delle navi perdute 
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durante il primo mese di quest'anno, in confronto dello stesso mese 
dei due anni precedenti: 


1520 N. Tonn. lorde 
Bandiera inglese a vela — sa 
a vapore 4 11.907 
Bandiera estera a vela 7 10.646 
a vapore 23 59.140 
EET -81.693 
1919 
Bandiera inglese a vela | 2 2.888 
a vapore 5 15.807 
Bandiera estera a vela 5 4.969 
a vapore 13 SS. 458 
B 63,152 
1018 
Bandiera inglese a vela — — 
a vapore 9 11.498 
Bandiera estera a vela 10 10.383 
a vapore 13 19.807 
820 41778 
La Marina mercantile in Australia. — Si stanno per aprire nuove 


linee di navigazione; ma i noli si mantengono clevatissimi. 

Il Governo canadese metterà in servizio per l'Australia, entro il 
semestre in corso, due piroscafi frigoriteri che serviranno per solle- 
vare un po’ il congestionamento dci depositi frigoriferi australiani. 

Sarà istituita una nuova linea fra l Australia ed i porti della Cina; 
ed una fra l Australia e l’ America del Sud. 

L'Australia tende a mettersi gradualmente in rapporti commer- 
ciali con nazioni che possano assorbire le suc materie prime, se non 
i suoi manufatti. 

Per ciò che si riferisce al traffico costiero l’ Australia è decisa a 
seguire strettamente le orme degli Stati Uniti e riservarlo esclusiva- 
mente a compagnie australiane. Il primo ministro ha dichiarato che 
i regolamenti del traffico costiero devono intendersi estesi anche al 
traffico con le isole del Pacitico incluse fra i mandati australiani della 
Lega delle Nazioni. ( Dalla Rivista Marittima). 


N 
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Il commercio giapponese in India. — Il Giappone ha cosparso l’ India 
di viaggiatori e di rappresentanti: nel 1911 c'erano solo 32 giapponesi 
in India; ora vi se ne trovano oltre 2000; sparsi anche nelle più lon- 
tane regioni. L'organizzazione giapponese è tutta predisposta ad un 
vicendevole aiuto fra ditte connazionali, che si trasmettono a vicenda 
le ordinazioni, tenendo fuori le società straniere concorrenti. A detta 
del rappresentante inglese si sentono però lamenti da ogni parte 
sopra i sistemi giapponesi; si dice che, nonostante che la prima spe- 
dizione sia buona, le successive sono di qualità inferiore al campione. 
Gli importatori affermano di avere notevoli disturbi dai ritardi nelle 
spedizioni, e di riscontrare mancanze nel corrispondere alle istruzioni 
per le marche, per l impacchettamento e per le spedizioni, sbagli nelle 
fatture, e nci documenti, ritardo nell’ arrivo di questi, mancate risposte 
a lettere di affari, mancanze da parte dci viaggiatori nel mantenere 
la parola ed in generale sistemi molto poco commerciali. 

Per quanto in generale il 1918 pare che debba segnare un massimo 
per il commercio giapponese in India, pure una concorrenza perma- 
nente e persistente al commercio inglese sarà data dai filati e dalle 
stoffe di cotone, per i quali non si sentono i lamenti che si fanno per 
gli altri generi di importazione giapponese. 

La concorrenza giapponese sarà molto temibile, perchè il perso- 
nale giapponese si contenta di retribuzioni molto inferiori a quelle 
del personale inglese, e si adatta a vivere in luoghi lontani ed in 
regioni abbandonate, non solo, ma pare che riesca a penetrare molto 
meglio che gli europei le sottigliezze della mente indiana. 

Il Giappone esporta ora in India grande quantità di juta greggia 
e lavorata, frumento, semi di olio, ecc. e tratta praticamente di ogni 
articolo di esportazione in ogni parte del mondo. (Wivista Marittima). 


La Marina mercantile Greca. — Sono note le perdite notevoli 
riportate dalla Marina greca durante la guerra. Essa ha perduto quasi 
il 50 per cento del suo tonnellaggio mercantile e in cifra assoluta 
circa tonnellate 414.675. 

Attualmente è in corso la ricostituzione dell’ armamento greco 
per opera dei suoi attivi armatori: essa sarà senza dubbio, come del 
resto era anche prima della guerra, una forte concorrente della nostra 
Marina. Dal Journal de la Marine Marchande rileviamo infatti che 
gli armatori del Pireo continuano ad investire in acquisti di vapori 
vecchi e nuovi, i guadagni del loro commercio. 
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Le lince di navigazione greche, assai numerose tra le isole del- 
l Egeo e il continente, si rinforzano continuamente e ricominciano a 
farsi concorrenza tra loro. 

Ad evitare tracolli inevitabili gli armatori del Pireo pare però 
abbiano deciso di unificare le tariffe di trasporto dei passeggeri e 
delle merci sulle dette lince. 

Si hanno intanto notizie dell'acquisto dei seguenti bastimenti 
avvenuti ultimamente : 

Un vapore postale di 1500 tonn., il « Maxos », costruito in Inghil- 
terra a conto della Compagnia di Navigazione Nazionale (Embirikos) 
destinato alla linca Pireo-Marsiglia. 

Un vapore di 1000 tonn. acquistato al prezzo di 68.000 sterline dai 
signori Giamaldis e Sie di Syra. 

Un vapore di 1000 tonn. acquistato al prezzo di 65.000 sterline dai 
Sigg. Gunaris e Kuluthros. 

Un vapore di 500 tonn. acquistato dal Sig. Kuluris. 

Un cargos di 8000 tonn. acquistato al prezzo di 370.000 sterline dal 
Sig. Jossifoglu. 

Inoltre la Direzione Superiore dei trasporti, che ha 1 intenzione 
di liberare dalla requisizione i bastimenti greci, ha noleggiato due 
grossf «cargos» inglesi di più di 8000 tonn. Queste navi sono desti- 
nate al trasporto del grano dal Canadà alla Grecia. (Dalla Rivista La 
Marina Mercantile Italiana). 


Convenzioni per facilitare l’azione dei viaggiatori di commercio. — Gli 
Stati Uniti stanno trattando per concludere cogli Stati dell’ America 
Centrale e Meridionale, una serie di convenzioni colle quali le parti 
contrattanti si concedono reciprocamente delle facilitazioni nei riguardi 
dei viaggiatori di commercio e dei campioni ch'essi trasportano seco. 

Si dice che 14 Stati abbiano convenuto di esaminare tali conven- 
zioni, e che sette ( Equatore, Guatemala, Nicaragua, Panama, Paraguay, 
Uruguay e Venezuela) le abbiano già firmate. (Dalla Rivista Nautica 
Italia Navale). 


Nuovi vari di navi mercantili. — La flotta della nostra marina mer- 
cantile si è arricchita di una nuova unità. Mercè l'attività e l’ operosità 
dei Cantieri Gio. Ansaldo e C. dal Cantiere di Sestri Ponente è sceso 
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maestosamente in mare il transatlantico « Cesare Battisti », costruito 
per conto della fiorente « Transatlantica Italiana ». Questo piroscafo 
va ad accrescere la flotta della Società e prende posto fra i favore- 
volmente noti: Dante Alighieri, Giuseppe Verdi, Garibaldi, Gli fa- 
ranno seguito quanto prima i gemelli Nazario Sauro, Amim. Bettolo, 
Leonardo da Vinci, Giuseppe Mazzini, Francesco Crispi. 
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Per dare un'idea soltanto dell'importanza di questo varo, ripor- 
tiamo qui le dimensioni principali e le caratteristiche della magnifica 
nave, costrutta nei momenti più difficili che abbiano mai travagliato 
tutte le nostre industrie, ostacolati e resi difficili i nostri traffici. 

Lunghezza fuori tutto metri 135.05. 

Lunghezza fra le perpendicolari m. 130.39 - Larghezza massima 
fuori ossatura m. 16 - Altezza in murata dalla I. di C. al ponte prin- 
cipale (ponte D) m. 9.47 - Immersione in pieno carico m. 7.85 - Stazza 
lorda circa tonn. 6900 - Potenza dell'apparato motore G. A. 5400 - 
Velocità alle prove con un terzo di carico nodi 15.5 - Velocità alla 
immersione di metri 7.85 nodi 14 - Portata lorda (alla immersione di 


metri 7.55) tonn. 5300. 
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Il piroscafo è costruito in conformità a quanto è prescritto dalla 
Convenzione Internazionale di Londra, ed avrà le dotazioni prescritte 
dai Regolamenti della Marina Mercantile Italiana e dalle leggi in vi- 
gore negli Stati Uniti del Nord America. 


SA 
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Il « Cesare Battisti » potrà iniziare i suoi viaggi nel primo seme- 
stre 1921. 

ll magnifico piroscafo è una nuova conferma della tenacia e del- 
l’organizzazione sapiente della Società Transatlantica che, superando 
difficoltà di ogni genere ce scetticismi, ha fatto ancora una volta opera 
degna dell audacia e dell iniziativa italiana. (Dall talia Marinara). 


II consumo del petrolio in luogo del carbone. — ll consumo del pe- 
trolio in luogo del carbone si va sempre più diffondendo nelle navi 
da commercio. Quasi il 75 ojo degli Steamers in costruzione in Inghil- 
terra saranno provveduti del sistema convertibile con il quale una 
nave può in alcune orc sostituire al carbone il petrolio. Si vanno 
d'altra parte impiantando numerose stazioni sulle principali rotte 
oceaniche presso le quali i vapori che consumano petrolio possono 
rifornirsi. 
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Regolamento doganale rumeno per i velivoli. — Le disposizioni prese 
dal Ministero delle Finanze rumeno — Direzione Generale delle Do- 
gane — per i trasporti aerei, finchè non vadano in vigore le conven- 
zioni internazionali di navigazione aerea, sono le seguenti: 

Tutti i velivoli civili o militari che arrivano in Romania o ne 
partono debbono atterrare sull areodromo di Pipera a Bucarest, o su 
quelli di Arad, Cluj, Lasay e ripartirne. Così pure gli idrovolanti 
debbono atterrare e ripartire da Costanza. 

La frontiera del Dniester è per ora chiusa ai velivoli. 

I velivoli militari debbono provare la loro qualità presentando 
un documento speciale; quelli civili debbono essere muniti dei docu- 
menti di bordo richiesti per le navi e i battelli. 

I velivoli civili che trasportano merci o passeggeri debbono 
ottemperare a tutte le formalità doganali, pagare per le merci le tasse 
prescritte e provvedere a che i passeggeri abbiano i fogli di viaggio 
in regola. 

All'arrivo, i colli contenenti merci saranno scaricati e lasciati 
in custodia all’ amministrazione dell’ areodromo sino al termine del 
controllo. I velivoli militari non possono trasportare merci, ma solo 
viaggiatori civili o militari e la corrispondenza ufficiale, Qualora, in 
via d'eccezione trasportassero colli destinati alle autorità della na- 
zione cui i colli stessi appartengono, saranno sottomessi al regola- 
mento doganale. 

Se un areoplano è costretto ad atterrare in località diversa da 
quelle prescritte, se è militare, deve esibire gli atti che gli permette- 
ranno di continuare il suo viaggio, qualora siano in regola ; se è civile, 
prima della sua partenza dalla Romania le autorità amministrative 
locali verificheranno se le carte di bordo hanno il visto delle autorità 
romenc. 


Se ci sarà ragione di sospettare che l’atterramento nasconda un 
contrabbando, il velivolo sarà sottomesso a una perquisizione di cui 
saranno informate le autorità romene. 


` 


AI suo arrivo dall'estero, il velivolo è obbligato a non lasciare 
nel luogo'ove atterra alcuno dei passeggeri nè alcuna delle merci che 
trasporta. 
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Ai velivoli e agli idrovolanti da trasporto si applicano tutte le 
formalità prevedute dalla legge delle dogane per le navi, e così pure 
le penalità, in caso di difetto o mancato deposito degli atti necessari 
al punto doganale, e quelle che riguardano le contravvenzioni e il con- 
trabbando. (Romania). 


Un nuovo motore per Il’ aeronautica. — Negli ambienti francesi di 
aeronautica si parla di un motore a cui la pace ha impedito di dar 
prova di sè, del motore Damblanc. È un rotativo di tipo comune — 
leggiamo nella Aéronautique — dotato della notevole proprietà d'es- 
sere a compressione variabile : il pilota può a volontà, durante il volo, 
aumentare o diminuire la compressione dei gas nel momento della 
loro esplosione. Una delle grandi difficoltà tecniche del volo a grande 
altezza dipende appunto dal fatto che la potenza del motore diminuisce 
man mano che questo s'inalza, in ragione della diminuzione di densità 
dell'atmosfera e quindi della compressione dei gas. 


Si è tentato di risolvere questa difficoltà con diversi mezzi, ma 
questi avevano, e hanno ancora, inconvenienti nei voli a piccole 
altezze. 


Il motore Damblanc è dotato di compressione variabile a volontà 
del pilota; un congegno che permette di aumentare o di diminuire il 
volume della camera di esplosione dei cilindri può far passare quella 
compressione da 4.8 a 6.5, e la potenza sviluppata da 200 a 300 H. P. 


Il motore pesa soltanto 200 kg., il che fa un peso di kg. 0.70 per 
cavallo. Il pilota può volare a 1000 metri con la compressione di 4.8; 
poi a 10.000 metri con la compressione di 6.5, necessaria a questa 
altezza perchè il motore conservi la sua potenza. Si prevede che il 
motore 200 H. P. Damblanc permetterà di raggiungere normalmente 
11.000 e 12.000 metri d'altezza, e nell atmosfera rarefatta, oltre i 12.000 
metri, potrà dare velocità fantastiche : il giro del mondo in tre giorni, 
per esempio. (Minerva). 
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RADIOTELEGRAFIA E RADIOTELEFONIA 


La radiotelefonia nell’ industria della pesca in Svezia. — Il Governo 
svedese ha fatto porre ricevitori radiotelefonici a bordo delle navi da 
pesca, perchè queste possano essere informate del cattivo tempo e 
dei passaggi di aringhe. Siccome però a bordo di tali navi non sono 
stati messi trasmettitori i pescatori non potranno comunicare con 
altre navi nè con le stazioni terrestri. 


Esperimenti francesi di radiotelegrafia nel Pacifico. — La corvetta. 
francese Aldebaran, che è stata di crociera nel Pacifico presso le isole 
Chatham e Bounty, ha eseguito importanti esperienze di radiotele- 
grafia, per opera del tenente Guierre, che probabilmente sottoporrà 
i risultati ottenuti alla conferenza internazionale di radiotelegrafia di 
Washington. Egli trovò di particolare interesse la ricezione di radio- 
telegrammi nella Nuova Zelanda, regione che sta agli antipodi della 
Francia. | 


Perfezionamenti nella radiotelegrafia sottomarina. — Nell ultimo 
rapporto annuale del Bureau of Standards degli Stati Uniti vien rife- 
rito che è stato molto perfezionato il metodo di comunicare per mezzo 
della radiotelegrafia nei sottomarini. I segnali possono essere ricevuti 
per mezzo di un semplice telaio con un solo giro di filo, attaccato 
all’esterno del sottomarino tanto quando questo è immerso, quanto 
quando è alla superficie. E anche possibile trasmettere segnali da 
un sottomarino sommerso ad una distanza di dodici miglia; quindi è 
possibile che una nave ed un sottomarino si scambino segnali. 

Un acreo a telaio costituisce anche un ottimo radiogoniometro 
per il sottomarino sommerso e gli permette ricevere segnali da mi- 
gliaia di miglia di distanza. 


Banca radiotelegrafica. — La Compagnia Cunard ha impiantato 
con successo una banca a bordo del transatlantico Imperator, la quale 
funziona mediante ordini di pagamento dati sulle banche delle coste 
o da esse ricevuti con radiotelegrammi. 
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Interessanti esperienze di radiotelegrafia eseguite dal Senatore Mar- 
coni col Portogallo. — iRiproduciamo dal giornale portoghese Diario 
de Noticias le seguenti informazioni: 

Il Senatore Marconi nel navigare sul suo yacht Electra per 
l'Atlantico procede ad esperienze di nuovi apparecchi radiotelegrafici 


e radiotelefonici. Ai primi di agosto egli ha stabilito interessanti co- . 


municazioni con la stazione di Monsanto (Portogallo). Dopo aver 
radiotelefonato i suoi ossequi al Ministro della Marina a Lisbona, al- . 
l'Amministratore generale delle Poste e Telegrafi e ad altre autorità 
ed amici personali del Portogallo, chiamò al telefono della stazione 
di Monsanto i signori Comand. Nunez Ribeiro, Comand. De Vasconcelos 
ed il Marchese Solari, con i quali parlò successivamente dando loro 
informazioni sopra l'esito delle esperienze, indicando la posizione del 
suo yacht, lo stato del mare, i piroscafi incontrati, ecc. In seguito 
pregò il Marchese Solari di presentare a suo nome ossequi al Ministro 
d'Italia in Lisbona ed all Ammiraglio Lobetti, a bordo della R. N. 
italiana Varese, che stava alla fonda nel fiume Tago, e mandò pure i 
suoi saluti alla stampa portoghese. 

Terminata la conversazione che si udì con estrema nitidezza e 
con la più chiara riproduzione della voce del Senatore Marconi, questi 
fece cantare una canzone italiana a mezzo di un grammofono, e la 
stazione di Monsanto rispose con una canzone portoghese, pure a 
mezzo di grammofono, che fu vivamente applaudita a bordo del- 
l Electra. Le comunicazioni terminarono con due entusiastici evviva 
all'Italia ed al Portogallo lanciati attraverso l’ Atlantico. 


Collegamento radiotelegrafico fra Italia e Portogallo. — Riservandoci 
di dare notizie più particolareggiate sull'argomento accenniamo che 
il giorno 8 agosto è stato stabilito un collegamento radiotelegratico 
fra Roma ed il Portogallo. Il servizio è stato inaugurato con un ra- 
diotelegramma inviato dal Marchese Solari dalla stazione portoghese 
di Monsanto al nostro Ministro della Marina col quale trasmise gli 
omaggi della colonia italiana in Portogallo ed invocò l’aiuto della 
Marina per lo sviluppo del collegamento fra le due nazioni, che è 
stato finora molto ostacolato per il tempo che impiegano i telegrammi 
dall’ uno all’ altro paese, che è in media di 8 o 9 giorni. Il Ministro 
della Marina rispose ringraziando ed assicurando che metterà a dispo- 
sizione tutti i mezzi possibili per agevolare le comunicazioni fra 
Lisbona e Roma. 
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Industria della pesca in Italia. — L'industria della pesca in Italia 
si distingue, a seconda dei prodotti, in industria della pesca del pesce, 
dei molluschi, dei crostacei e del tonno. Essa nel 1912 richiese l'atti- 
vità di 122,658 pescatori dei quali 2,446 addetti alle tonnare, il massimo 
numero si ebbe nel 1914 in cui ascesero complessivamente a 129,904; 
in seguito, in conseguenza della guerra, si verificò una progressiva 
riduzione cosicchè nel 1916 erano 71,094. In quest’ anno il numero delle 
barche impiegate per la piccola pesca risultò essere 19,000. 

In rapporto alle cifre sopra riportate sono quelle relative ai 
prodotti della pesca calcolati nel loro valore in lire. Anch’ essi anda- 
rono diminuendo sebbene non nella stessa proporzione del numero 
dei pescatori in quanto con la contrazione dell'offerta del pesce il 
prezzo di questo subì un aumento, favorito da una maggiore domanda 
determinata alla sua volta non solamente da un più generale consumo 
manifestatosi dovunque rispetto a tutti i generi alimentari, a causa 
dell''elevarsi del tenore di vita delle classi operaie, ma altresì in modo 
particolare rispetto ai prodotti della pesca che durante il periodo dei 
divieti della carne macellata costituirono un ricercato surrogato della 
stessa. Infatti il valore in lire di tutto il pesce pescato nei mari dello 
Stato nel’ 1912 fu di 23.779.070, nel 1914 22.886.052, nel 1916 21.174.800. In 
quest'ultimo anno enorme fu il ricavato dalla vendita del tonno. 

Consideriamo ora il numero dei quintali ed il valore del pesce 
che l’Italia importa annualmente. È da avvertire che si tratta di pesce 
preparato e cioè secco, affumicato, in salamoia, marinato, sott olio o 
conservato. Dal 1909 al 1918, mentre il numero dei quintali è gradual- 
mente disceso il valore di essi invece è andato continuamente e sen- 
sibilmente aumentando. Nel 1909-13 infatti la media annua fu di quintali 
734.609 corrispondenti a L. 64.001.783; nel 1916 di quintali 398.818 corri- 
spondenti a L. 72.209.309; nel 1918 di quintali 548.053 corrispondenti a 
L. 192.652.275. Le considerazioni sopra esposte riguardo all'importanza 
assunta in quest'ultimo tempo dal pesce nell’ alimentazione umana, 
essendone stato esteso il consumo anche all’ esercito, giustificano 
l incremento dei quintali importati nel 1917 e 1918 mentre a spiegarne 
l ingente valore calcolato in lire degli stessi, in rapporto a quello 
medio del 1909-13, basta pensare da un lato alla considerevole e cre- 
scente svalutazione della moneta e dall'altro ai cambi che volsero 
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sempre più sfavorevoli per l'Italia a partire dall’ ultimo trimestre 
del 1917. I paesi di provenienza del pesce, nel 1916, in ragione della 
loro importanza, furono: la Spagna, il Canadà, la Norvegia, la Gran 
Bretagna, l'Irlanda, il Portogallo, l Algeria ecc. Naturalmente nel 
pesce importato rientrano delle qualità che non possediamo nei nostri 
mari e perciò non è possibile stabilire un confronto preciso tra pesce 
prodotto nelle acque dello Stato e quello importato. 

La conclusione che ne emerge circa la produzione interna del 
pesce e la sua importazione nel nostro Paese è la seguente: che noi 
produciamo troppo poco ed importiamo troppo e che perciò intensifi- 
cando e perfezionando l'industria della piccola e della grande pesca 
potremmo essere in grado di emanciparci quasi completamente dal 
tributo in oro che adesso paghiamo all’ estero per il pesce e che rap- 
presenta per noi, nazione essenzialmente marittima, un tributo di 
umiliante ed odioso vassallaggio. (L’ Economista). 


La pesca del tonno sulle coste della Tripolitania. — Nella recente 
campagna della pesca del tonno sulle coste della Tripolitania sono 
state poste in esercizio tre tonnare : l'una a Sidi Abiul Gelil, che ha 
catturato 5322 tonni per un peso approssimativo di circa 1692 quintali; 
la seconda, nelle vicinanze di Misurata, dove i tonni catturati hanno 
raggiunto complessivamente la bella cifra di 0700 circa. 

Tali notevoli risultati acquistano maggior valore ove si mettano 
a confronto con la campagna in Tunisia che ha dato scarso profitto, 
e ove si consideri che è stato questo il primo anno in cui si è effet- 
tuata la pesca in Tripolitania con tre tonnare. 

Le tonnare sono esercitate da concessionari nazionali in società 
con capi arabi. Si è iniziata così quella collaborazione economica tra 
gli italiani e gli arabi più influenti, che può avere un effetto salutare 
sulla pacificazione degli animi in quella nostra Colonia. 


Per l’ incremento dell’ industria peschereccia. — L’opera nazionale 
per i combattenti, dopo avere distribuito ad alcune cooperative di pe- 
scatori ex combattenti, le piccole vedette acquistate dal ministero 
della marina, le quali sono già alla pesca nell’ Adriatico, procede ora 
all'attuazione rapida di quello che è stato finora nei voti di quanti 
curano l'incremento dell’ industria peschereccia in Italia, la applica- 
zione cioè del motore ausiliario alle imbarcazioni perchè, munite di 
migliori mezzi, possano affrontare la pesca d'alto mare. 
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L’opera perciò in questi giorni ha ordinato al cantiere coope- 
rativo di Elena la costruzione di due bilancelle ad olio pesante per la 
cooperativa pescatori Nazario Sauro di Elena; per la stessa coopera- 
tiva era già stato acquistato altro motore per un'imbarcazione, per 
la pesca dci palangresi o palamini. 

Sono allo studio altre pratiche per simili concessioni ad altre 
cooperative di pescatori. 


Il congresso delle cooperative peschereccie. — Il primo congresso 
nazionale per le cooperative peschereccie ha iniziato i suoi lavori 
sotto la presidenza dell'avv. Chiri a Napoli. 

L’avv. Fortis ha riferito sull'azione della segreteria centrale 
delle cooperative dei pescatori c sui bisogni per lo sviluppo delle 
organizzazioni. 

Dopo lunga discussione in merito è stato approvato un ordine 
del giorno di plauso all’ opera svolta dalla segreteria generale delle 
cooperative pescatori. Quindi la seduta è stata tolta. 


. AUTOMOBILISMO 


Le ultime novità automobilistiche. — A Melbourne, il Prof. Ing. 
Loowe ha ottenuto splendidi risultati facendo funzionare su di un. 
percorso di qualche chilometro una piccola vetturetta elettrica con 
quattro persone, la quale riceve l'energia mediante una piccola an- 
tenna (con un disco di rame in alto), dell'altezza non superiore ai 3 
metri. La corrente elettrica viene portata da un filo di rame di grosso 
diametro, il quale è sostenuto da pali posti lungo un argine della via, 
e cioè senza alcuna comunicazione fra la linca e la vetturetta, e quindi 
senza alcun trolley. La corrente viene assorbita dal disco della vet- 
turetta, attraverso laria, mediante un assorbitore magnetico (che 
costituisce il nucleo dell'invenzione del Loowe), che ruota nella stessa 
vetturetta al posto del solito motore a scoppio. Detta corrente deve 
ancora tenere caricati in sovrabbondanza degli accumulatori, perchè, 
quando è ferma, nessuna corrente può passare dal filo della linca alla 
vetturetta, se questa non ha prima il suo assorbitore magnetico in 
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funzione. L' Ing. Loowe tiene ancora nel massimo segreto i particolari 
del dispositivo di sua invenzione, che è racchiuso a chiave nel cofano 
della vetturetta, poichè attende di ottenere molto maggiori risultati, 
amplificando i brevetti che stà per conseguire. 

Un'applicazione felice, fra le tante di questo sistema, sarebbe la 
trasformazione degli attuali vaporetti tramviarii del Canal Grande di 
Venezia in motoscafi elettrici, i quali pure spostandosi alla destra od 
alla sinistra di detto canale, riceverebbero sempre l'energia elettrica 
per mezzo di un conduttore posto sui palazzi che fiancheggiano il 
canale. (Az/0- Aero). | 


L’aumento dei salari e la sua influenza sul rendimento. — La Packard 
Motor Co. atferma che gli aumenti accordati al personale senza atten- 
dere che questo li domandi producono il migliore etfetto sullo stato 
di spirito e sulla produzione degli operai. 

Per mettere in opera questo principio la Cassa ha istituito un 
sistema di controllo sotto la direzione dell'ufficio del personale. 

Ogni operaio ha un cartellino sul quale sono segnati i ritardi, 
le assenze, il suo rendimento, ed è basandosi su tali indicazioni che 
vengono concessi gli aumenti dopo aver consultato il capo-reparto 
dell’ operaio interessato. Dopo un certo periodo di tempo ogni operaio 
ha diritto ad un aumento, purchè il suo cartellino sia soddisfacente. 
Allorchè tale tempo è trascorso, il capo-reparto, avvisato dall’ ufficio 
dei salari, osserva il suo sottoposto, si rende conto della sua abilità, 
del grado di buona volontà, e grazie al cartellino può dare il suo 
parere sull'aumento, del quale viene tenuto conto per prendere una 
decisione. 

Allorchè l aumento, per una qualunque ragione, non è accordato, 
l'operaio è chiamato all’ ufficio, dove gli si spiega la ragione per cui 
non è stato umentato, gli sì mostra il cartellino, segnandogli ciò che 
non è soddisfacente nella sua condotta o nel suo lavoro. 

Questo sistema avrebbe dato buoni risultati, poichè l operaio sa 
che i suoi sforzi sono riconosciuti e ricompensati. La Ditta ottiene 
così una produzione maggiore e lo stato di spirito è eccellente. 
(Auto- Aero). 


La Rivista “ Telegrafi e Telefoni ”. 


Nel novero delle riviste tecniche italiane ne mancava fin'ora una 
che si occapasse essenzialmente di Telegrafi e Telefoni, sicchè chiun- 
que desiderasse pubblicare scritti su tali argomenti doveva, o chiedere 
ospitalità ai periodici di elettrotecnica generale, per i quali il telegrafo 
ed il telefono hanno rappresentato fin'ora argomenti di indole molto 
particolare e di importanza relativa, o ricorrere alla pubblicazione in 
opuscoli od al giornale quotidiano, disperdendo in ogni caso la materia 
senza possibilità per lo studioso di averla facilmente sotto mano. 


Con la comparsa della Rivista bimestrale « Telegrafi e Telefoni » 
redatta dalla Direzione Generale dei servizi elettrici presso il Mi- 
nistero R. P. e T. T. la cui pubblicazione è stata iniziata col semestre 
Gennaio-Febbraio di quest anno anche in Italia abbiamo un periodico 
specializzato c che avrà, ci auguriamo, meritata fortuna per il valore 
dei suoi collaboratori e per la larga messe di dati e di esperienze 


sulle quali essi possono basare i loro studii. 


I fascicoli già usciti provano che si va con precisione attuando 
il programma stabilito fin dal primo numero, di offrire cioè una pa- 
lestra per gli studiosi di tali materie, di far conoscere i più impor- 
tanti lavori compiuti o progettati, e tutto ciò che si progetterà e che 
si eseguirà per il servizio telegrafico e telefonico nazionale. 

La Rivista, per i pregi che rappresenta, non potrà rimanere 
confinata nel campo, per quanto vasto, dell' Amministrazione dei Te- 
legrati; essa per le informazioni di indole commerciale ed industriale 
che riporta in una speciale rubrica, per gli articoli di interesse tec- 
nico e di carattere scientifico, e per le notizie di cronaca interna ed 
estera attinenti al servizio delle comunicazioni, ha diritto di accesso, 
ec troverà lieta accoglienza, ne siamo sicuri, presso tutti gli Enti e 
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tutte le classi di persone che hanno interesse ad assumere più ampie 
conoscenze di questioni così strettamente legate alla vita commerciale 
industriale e sociale del nostro Paese. 

E noi auguriamo alla nuova consorella che la fortuna meritata- 
mente le arrida con grande vantaggio per lo sviluppo e la diffusione 
della tecnica telegrafica e telefonica. 


4‘ 


Libri editi dall’ Ufficio Marconi di Roma: 


Nozioni elementari di radiotelegrafia (in corso di stampa). 
Norme per la condotta degli accumulatori a piombo, del Capitano 
di Fregata V. De Feo - L. 3. 


Libri editi dalla Wireless Press di Londra: 


Alternating Current Work di A. Suore A. M. I. E. (prezzo 3J6 d., spese 
di posta 6 d.). 

Telephony Without Wires di PuiLir R. Coursey (prezzo 15 s., spese 
di posta 6 d.). 

The Wireless World. — Rivista quindicinale di radiotelegrafia e ra- 
diotelefonia. Abbonamento annuo /7 s. Un numero separato 8 d. 

The Radio Review. — Memoria mensile sui progressi in radiotelegrafia 
e radiotelefonia. - Abbonamento annuo 30 s. 

Conquest. — Rivista mensile popolare illustrata di scienze, industrie 
ed invenzioni. - Abbonamento annuale Z5 s. | 
Magnetism and Electricity for Home Study di H. E. PENROSE (prezzo 

5 S., spese di posta 6 d.). 
Selected Studies in Elementary Physics di E. BLAKE (prezzo 5 s.). 
Handbook of Technical Instruction for Wireless Telegraphists, di J.C. 
HawkHEAD e H. M. DowseTT (prezzo 7 s., spese di posta 6. d.). 
Wireless Telegraphy and Telephony. First Principles Present Practice 
and Testing di H. M. DowsETT (prezzo 9 s., spese di posta 6 d.). 

Wireless Trasmission of Photographs, di Marcus J. MARTIN (prezzo 
5 s., spese di posta 6 d.). 

Wireless Operators’? Diary and Notebook - Wireless Amateurs’ Diary 
and Notebook (prezzo +6 d. per copia spese di posta 4 d.). 

Year book of wireless telegraphy and telephony - 1920 (prezzo 11s9d.). 

Maintenance of Wireless Telegraph Apparatus, di P. W. Harris 
(prezzo 206 d., spese di posta 4 d.). 

The Oscillation Valve. The Elementary Principles of its Application 
to Wireless Telegraphy di R. D. Baxcay (prezzo 5 s., spese di 
posta 5d.. 
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Libri editi dalla Wireless Press di New York: 


The Wireless Experimenters? Manual, di E. E. BucHER - Libro di testo: 


| per dilettanti di radiotelegrafia, di circa 300 pagine, con illustra- 
zioni, doll. 2,25. | 
Vacuum Tubes in Wireless Communication, di E. E. BUcHER, di circa 
180 pag., con illustrazioni, doll. 2,25. 
Radio Telephony, di A. N. GoLbswmITH, di 256 pag., con illustrazioni, 
doll. 2,50. 
Radio Instruments and Measurments, di 332 pag., con illustrazioni, 
doll. 1,75. 
Practical Wireless Telegraphy, di E. E. Bucner, di 352 pag., con 340 
illustrazioni, doll. 2,25. 
Elementary Principles of Wireless T elegraphy, di R. D. Bancay: 
Parte I, di 212 pag., con H0 illustrazioni, doll. 1,75. 
Parte II, di 242 pag., con 302 illustrazioni, doll. 1,75. 
Per tutte due le parti, doll. 3,25. 
Magnetism and Electricity for Home Study, di H. E. PENROSE, d. 1, 75. 
The Wireless Age - Rivista mensile di radiotelegrafia e radiotelefonia, 


abbonamento annuo doll. 2.48. 
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ITALIA E PORTOGALLO 


LuIciI SOLARI 


D 
T I giorno 8 agosto u. s. mentre ero a monte Estoril, 


I senza fili di Mons: into, della Marina portoghese, per 

“ parlare direttamente con Guglielmo Marconi, che 
navigava in Atlantico sul suo yact « Electra », diretto in Italia. 

Intesi chiaramente la voce di Marconi, che mi disse: 

« Ho incontrato la R. N. Ferruccio della squadra d'istru- 
« zione nel golto di Biscaglia e mi ha comunicato che la 
« R. N. Varese sarà a Lisbona il 5 agosto ». 

La Varese giunse sul Tago puntualmente il giorno cinque 
agosto. I più cordiali festeggiamenti furono fatti ai nostri 
ufficiali ed ai nostri allievi dell'Accademia navale dal governo 
portoghese e dalla simpatica nostra colonia di Lisbona: ma- 
gnifiche escursioni a Cintra, al castello di Pena, a monte 
Estoril; pranzi, discorsi, balli. 

Nei discorsi dei ministri portoghesi, del ministro d'Italia, 
dell ammiraglio Lobetti, risaltò sempre F espressione sincera 
di una viva, cordiale amicizia italo-portoghese, fatta di spon- 
tanea simpatia, di affinità di razza e di lingua; di eguaglianza 
di sentimenti, di religione, di civiltà; di concomitanza di inte- 
ressi politici ed economici. 

A Cintra, nel castello reale, fu offerta dal governo porto- 
ghese una grande colazione allo Stato Maggiore della Varese. 
Il Ministro della Marina del Portogallo disse che « per la 
« prima volta dopo l'instaurazione della repubblica, veniva 
« riaperta la sala da pranzo di S. M. la Regina Maria Pia. 
« Malgrado l'alta deferenza conservata dal Portogallo per 
« quella Regina occorreva pur decidersi a riaprire le porte 
« del castello, che è di proprietà demaniale. — Noi abbiamo 
« pensato — disse il ministro — che allo spirito di una 
« principessa di Savoia possa essere caro, che le porte del 


® presso Lisbona, fui chiamato alla stazione di tele onia | 
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« castello, ove l’ Augusta Donna lungamente visse, siano 
« riaperte per festeggiare ufficiali italiani, che Ella non man- 
«cava mal di accogliere festosamente in queste sale ». 

AI cordialissimo discorso del ministro della Marina rispose 
brillantemente il ministro d'Italia a Lisbona, il comm. Attilio 
Serra, che fra l’altro disse: « A questa simpatica dimostra- 
« zione d’amicizia del governo portoghese, desidero rispondere 
« rilevando come i nomi italiani e portoghesi si siano glorio- 
« samente intrecciati nella recente grande guerra; l’Italia ha 
vinta la guerra con un generale italiano di nome portoghese: 
il generale Diaz. Il Portogallo ha vinta la guerra con un ge- 
« nerale portoghese di nome italiano: il generale Tamagnini ». 


R 


A 


* 
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Ma per festeggiare maggiormente la presenza della regia 
nave Varese nel porto di Lisbona, la marina portoghese ha 
avuto un gentile pensiero di cui la regia marina italiana ha 
apprezzato tutta la delicatezza. La marina portoghese ha vo- 
luto stabilire in tale occasione il primo collegamento radiote- 
legrafico diretto fra Roma e Lisbona; ha voluto così non 
solo onorare una grande invenzione italiana, ma anche elimi- 
nare ogni distanza ogni transito indiretto e dannoso nella 
trasmissione del pensiero del popolo italiano e di quello 
portoghese. 

Alle ore 16 del giorno 8 agosto la Stazione Marconi di 
Monsanto (Lisbona) ha chiamato per la prima volta la stazione 
di S. Paolo (Roma). S. Paolo ha risposto immediatamente di- 
chiarando di ricevere benissimo le segnalazioni portoghesi. 
Alla stazione di Monsanto si trovava con me una rappre- 
sentanza della marina portoghese (i comandanti Nunes Ribeiro 
e Vasconcellos) cd una rappresentanza della colonia italiana. 
All’ inizio della corrispondenza la stazione di Roma telegrafò 
in inglese. i 

« Telegrafate in italiano — rispose la stazione di Mon- 
santo. — Quì siamo soltanto italiani e portoghesi ». 

E la conversazione diretta continuò rapida e chiarissima 
nella nostra bella lingua, che tutti comprendono in Portogallo. 
Il grande ufficiale mauriziano Coftino, un vecchio e sincero 
patriota, capo della nostra colonia di Lisbona, nel sentire al 
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telefono i segnali di Roma mi guardava con le lacrime negli 
occhi. Fu inviato all’ Ammiraglio Sechi, ministro della marina, 
il seguente radiotelegramma: « Nello stabilire il primo colle- 
« gamento radiotelegrafico fra Roma e Lisbona inviamo a 
« V. E. devoti omaggi e l espressione del desiderio della co- 
e lonia italiana che sia facilitata l'istituzione di un regolare 
« servizio radiotelegrafico diretto fra l'Italia ed il Portogallo, 
« onde evitare che i telegrammi fra i due paesi impieghino 
« sei giorni come da tempo invalso nella via ordinaria per 
« filo da Parigi ». 

Il nostro ministro della marina ha risposto molto gentil- 
mente, assicurando che il voto della nostra colonia italiana 
di Lisbona sarà esaudito. 


Le comunicazioni rapide dirette fra l’Italia ed il Porto- 
gallo faciliteranno la soluzione di importanti problemi econo- 
mici dei due Paesi. 

L'Italia ed il Portogallo sono Nazioni non solo intima- 
mente amiche, ma anche munite di attitudini e di risorse 
che reciprocamente si completano. 

Quando si pensi all’ immenso impero coloniale portoghese, 
formato dai ricchissimi e vasti territori del Mozambico, del- 
l’ Angola, del Congo Portoghese, delle isole di S. Tomè, delle 
Azorre, di Madera, di Goa (India), di Macao (Cna), di Ti- 
mor (Oceania), risulta evidente come ha valorizzazione di così 
preziose colonie, per mezzo di numerosa ed abile mano d'opera 
possa e debba rendere il Portogallo una delle nazioni latine 
più ricche d’ Europa. 


Ma per mancanza di mane d’ opera le colonie portoghesi 
non sono ancora largamente sfruttate. Al Portogallo urge 
eliminare al più presto la ragione del pretesto che qualche 
grande potenza potrebbe prendere nel nome del bene della 
umanità per monopolizzare le risorse delle sue colonie. Il 
trattato segreto anglo-tedesco, svelato durante la guerra, ha 
messo in evidenza questo grande pericolo. 

L'Italia manca di ricchezze naturali sufficienti, ma dispone 
di una mano d'opera esuberante, capace cd attiva, che dove 
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và, lavora, produce senza fare della politica, salvo quella 
ispirata dall’ affetto verso il paese che l accoglie. 

Gli intrighi e le gelosie di terzi non riusciranno a turbare 
la tradizionale lealtà e cordialità dei rapporti dell'Italia col 
Portogallo; non riusciranno ad impedire che la collaborazione 
italiana sia data al Portogallo insieme a quella di altre 
nazioni. 

L’ Italia difenderà sempre, come ha sempre difeso, gli 
intangibili diritti del portogallo sulle proprie colonie. Nella 
grande rivalità che sempre più si accentua fra le principali 
razze umane, l'Italia continuerà ad essere la grande madre 
protettrice della razza e della civiltà latina, come già ha pro- 
vato alla stessa Francia, i cui oblii e le cui pericolose esalta- 
zioni dovranno essere, nel suo stesso interesse, rettificati. 


Oggi il Portogallo attraversa, dopo la guerra, la stessa 
crisi che attraversa l’ Italia. Un senso di disagio e di scon- 
tentezza per i gravi sacrifici sostenuti, non apprezzati e non 
compensati dagli alleati, agita il popolo portoghese e quello 
italiano. Una pesante situazione finanziaria rende la vita dura 
e costosissima a Lisbona e a Roma. La spontanea entrata in 
guerra dell’ Italia e del Portogallo per la salvezza della 
Francia e dell’ Inghilterra è stata in gran parte dimenticata 
con forte delusione delle due nazioni. La svalutazione già 
eccessiva della moneta portoghese viene aumentata da una 
campagna denigratrice organizzata all’ estero, come viene 
pure fatto nei riguardi dell'Italia. I dissidi politici interni 
vengono sfruttati da nemici esterni. Ma l'Italia come il Por- 
togallo sorpasseranno questa crisi. Le due nazioni sorelle si 
dovranno dare la mano per sostenersi a vicenda, per aiutarsi 
nella utilizzazione delle loro due grandi ricchezze, che sono 
le reali ricchezze del mondo: la terra e il lavoro. 


Tale collaborazione potrà facilitare anche lo sviluppo di 
grandi imprese nel Brasile, che è stato creato dai portoghesi; 
potrà facilitare la polarizzazione verso ľ Europa latina di na- 
zioni che sono le sole atte a risolvere con loro stesso van- 
taggio l assillante crisi economica che stiamo attraversando. 

Con tale reciproca assistenza delle nazioni meno ricche 
d’oro, ma ancora ricche di risorse tramutabili in oro, non 
sarà piò necessario che i prodotti del Portogallo e delle 
colonie portoghesi, quali il cautciù, il cacao, il caffè, il cotone, 
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lo zucchero, gli olii di palma, l avorio, ecc., siano importati 
in Italia pel tramite di nazioni già troppo ricche con inaspri- 
mento del cambio della nostra moneta. Così pure non sarà 
più necessario che i prodotti delle industrie italiane, quali le 
cotonate, le sete, i cappelli, i macchinari, ecc., vadano in 
Portogallo pel tramite di porti esteri con inasprimento del 
cambio della moneta portoghese. 


In passato i prodotti delle colonie portoghesi venivano 
in Italia pel tramite dei porti di Amburgo, Anversa, Liver- 
pool, Marsiglia: i manufatti italiani andavano in Portogallo 
pure pel tramite dei suddetti porti. In seguito tali scambi 
dovranno avvenire direttamente per mezzo di una regolare 
linea di navigazione fra l’Italia, il Portogallo e l'Africa Occi- 
dentale. Intanto, in attesa di questi scambi diretti fra l’Italia 
ed il Portogallo sono state iniziate le comunicazioni radiote- 
legrafiche « dirette » fra i due paesi, comunicazioni essenziali 
ed indispensabili per lo sviluppo di rapporti commerciali ra- 
pidi, indipendenti e reciprocamente proficui. 

L'inizio di queste comunicazioni ha avuto luogo per me- 
rito della marina portoghese e di quella italiana, colla sem- 
plicità con cui i marinai compiono la loro grande opera di 
civiltà nel collegare attraverso il mare popoli lontani ed 
amici, nell’ interesse generale dell’ umanità, che deve trovare 
nei rapporti diretti tra i varii paesi un nuovo stato di equi- 
librio, di giustizia, di tranquillità. 


RADIOTELEFONIA 
PER MEZZO DI VALVOLE IONICHE 


Note riassuntive di G. MONTEFINALE 


_————— ——+€—_——_—_o__—__—_ 


fontinuazione, vedi fascicolo 26 


Sembrava fino a poco tempo fa che nella lotta impegnata 
fra i sistemi di generazione a valvola e quelli ferromagnetici 
(elettromeccanici ) solo gli ultimi potessero risolvere nel 
modo più pratico il problema degli impianti radiotelefonici 
di grande potenza. Invece la realizzazione di apparecchi Mar- 
coni, nei quali non è necessario mettere in parallelo centinaia 
di valvole per raggiungere elevate correnti sull’ aereo, ha 
dimostrato il contrario. 

Descriviamo dettagliatamente il disegno della fig. 21 rap- 
presentante il trasmettitore radiotelefonico Marconi da 15 kW. 
G è il generatore costituito da un alternatore da 15 kW,500 
V e 200 periodi. Esso alimenta tre trasformatori, Tı, T2, T3 
in discesa cd un trasformatore T in salita. I primi servono 
per l'accensione dei filamenti dei tre gruppi di valvole, il 
secondo per produrre l'alta tensione. Gli estremi del secon- 
dario di T terminano ai rispettivi clettrodi freddi di due 
valvole rettificatrici V, (che in realtà sono poi quattro). Dalla 


spira del secondario stesso corrispondente alla tensione in- - 


dotta di 10.000 V derivasi il conduttore che va alla capacità 
di stabilizzazione C, che ha l’altra armatura collegata ai 
filamenti di Ve I 

I punti X ed Y potranno considerar i, agli effetti del 
funzionamento delle valvole ioniche a tre elettrodi, come i 
due poli della batteria anodica dell’ ordinario dispositivo a 
valvola. Difatti dal punto X viene alimentato attraverso al 
choker I l' anodo della valvola generatrice Vg (che comprende 
sei valvole speciali in parallelo ) e quelli delle valvole ampli- 
fieatrici in bassa frequenza Va V'a (quest'ultima rappresenta 


s 
— ——— —— _- 


RADIOTELEFONIA 647 


due valvole in parallelo). Ad ogni mezzo periodo della cor- 
rente alternata del generatore il condensatore C assume una 
carica unidirezionale a circa 10.000 V che può quindi para- 
gonarsi all’ alta tensione continua fornita, in apparecchi con- 
simili, da apposite dinamo o batterie di accumulatori. 


j 


A 


è 


Fig. 21 


Essendo l'altra armatura di C collegata al filamento di 
Vg e per effetto dei rocchetti di reazione L3 L4 si generano 
nel circuito oscillante Ci La L3 delle oscillazioni elettriche 
persistenti le quali vengono trasmesse al circuito di aereo 
A Li t mediante l'accoppiamento variabile di L2 con Li. 

Parlando ora davanti al microfono M le correnti varia- 
bili a frequenza acustica che si originano nel circuito com- 
prendente la pila p vengono magnificate attraverso all’ am- 
plificatore a bassa frequenza a due stadii Va V’a e quindi 
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trasmesse alla griglia della valvola Vs (che comprende tre 
valvole di tipo speciale in parallelo). 

Si scorge che le. variazioni della corrente microfonica 
sono state trasiormate in una curva di tensioni variabili 
avente la stessa forma delia prima, ma con ampiezza mag- 
giore e quindi atta a produrre effetti più energici sulla griglia, 
o sulle griglie, di Vs. A tali valvole si è dato il nome di 
Valvole assorbitrici, ma in realtà non sono che delle valtole 
modulatrici secondo il tipo di modulazione per assorbimento, 
od a radiazione modulata, a cui si è già accennato in pre- 
cedenza. 

Il loro modo di funzionare è facile a capirsi. Infatti è 
noto che la resistenza di una valvola a tre elettrodi varia 
col potenziale conferito alla griglia che, in questo caso, varia 
secondo la legge di variazione delle vibrazioni acustiche. 
Quindi anche la conducibilità delle valvole assorbitrici varia 
colla stessa legge. Siccome tali valvole sono derivate sull’in- 
duttanza di aereo csse assorbono dall’ induttanza stessa una 
quantità maggiore o minore di energia a seconda della loro 
conducibilità il che val quanto dire in armonia colla corrente 
del circuito microfonico. 

Poichè tale energia va dissipata in calore nelle valvole 
stesse, queste devono essere sufficientemente sviluppate da 
poterla sostenere, senza dannosi riscaldamenti nelle loro parti. 

Le valvole usate nel complesso Marconi da 15 kW hanno 
i filamenti di tungsteno, gli anodi e le griglic ci nichelio. 
Affinchè esse possano resistere ad alte tensioni, quali sono 
richieste colle potenze messe in giuoco, le valvole usate 
hanno resistenza molto superiore a quelle riceventi e vuoti 
molto spinti. 

Coll onda di 3000 metri la frequenza delle oscillazioni 
persistenti nel circuito oscillante Ci La La della valvola gc- 
neratrice Vg è di 100.000 periodi al secondo. La frequenza 
media di modulazione può essere considerata sugli 860 pe- 
riodi, alla quale corrisponde una curva molto ricca di armo- 
niche che, come abbiamo detto a suo tempo, si combina 
colla curva sinovidale delle oscillazioni continue prodotte dalle 
valvole Ve. Un sistema di modulazione è tanto migliore per 
quanto minore risulta la distorsione delle armoniche nella 
prima curva, distorsione che viene a danneggiare molto i 
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suoni vocali: sembra appunto che il sistema di modulazione 
usato nelľ apparecchio descritto corrisponda, sotto questo 
punto di vista, ai migliori risultati. 

Nel trasmettitore Marconi da 15 kW, come in qualsiasi 
altro del genere, è condizione di buon funzionamento che il 
potenziale alle due armature del condensatore C si mantenga 
assolutamente costante, perchè la corrente oscillante di aereo 
risulta influenzata dalle minime variazioni della corrente di 
alimentazione, ciò che produce rumori parassiti al telefono 
ricevente, a danno della chiarezza della voce. 


VII. 


Tutti i sistemi di radiotelefonia con valvole ioniche finora 
. esaminati hanno in comune, insieme con altri sistemi ad onde 
continue o quasi continue, duc imperfezioni principali che, 
peraltro, non ne pregiudicano l’ impiego, ma limitano il campo 
delle applicazioni, fino a quando saranno introdotti i neces- 
sari perfezionamenti, sulla realizzazione dei quali non è per- 
messo dubitare. 

La prima di esse risiede nel principio generale sul quale 
è basata la radiotelefonia e cioè di irradiare in modo con- 
tinuo una serie di onde ad ampiezza costante modulandole 
secondo il ritmo della voce o dei suoni musicali. Evidente- 
mente tale sistema è ben lungi dal costituire l’ utilizzazione 
più economica dell’ energia messa in giuoco e l'ideale sa- 
rebbe di emettere le onde vettori soltanto all’ atto in cul si 
parla, arrestandone l irradiazione negli intervalli di silenzio. 
Da codesta imperfezione, che rende assai basso il rendimento 
dei trasmettitori radiotelefonici, deriva l altra di non poter 
parlare correntemente nei due sensi come si fa nella telefonia 
ordinaria, ciò che ha fatto paragonare le comunicazioni ra- 
diotelefoniche a quelle che si svolgono attraverso la tubula- 
tura del portavoce. 


Non mancarono tentativi per risolvere nel miglior modo 
questi due problemi i quali, ora che il problema principale 
della chiara trasmissione della voce a distanza sembra defi- 
nitivamente risolto, appassionano al massimo grado i tecnici 
di codesto interessante ramo delle radiocomunicazioni. E così, 
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mentre furono ideati, ma, purtroppo, non applicati trasmetti- 
tori nei quali l’ antenna emette energia solo quando il modu- 
latore è azionato dalla parola, non mancano nemmeno dispo- 
sitivi di radiotelefonia duplex nei quali la conversazione nei 
due sensi si compie con sufficiente regolarità, sebbene attra- 
verso ad apparecchi alquanto complessi. 


La fig. 22 rappresenta schematicamente un dispositivo 
per trasmissione radiotelefonica ideato da R. Carson, apparso 
nella « Revue générale d’Electricité » del 15 Febbraio 1919, 
nel quale l emissione di onde vettori avviene soltanto mentre 
si parla al microfono. 


Fig. 22 


La valvola V, agisce da amplificatrice delle correnti mi- 
crofoniche le quali, dopo la trasformazione subìta nel trasfor- 
matore T2, agiscono sopra un circuito chiuso di cui fa 
parte l’avvolgimento induttore I di un generatore G ad alta 
frequenza. L’ ampiezza della corrente ad alta frequenza gene- 
rata da tale macchina ne risulta perciò modulata in modo 
corrispondente alla corrente micro'‘onica che circola nel 
circuito di eccitazione. l a corrente ad alta frequenza stessa 
viene poi inviata all’ antenna dopo aver subìta una nuova 
amplificazione attraverso alla valvola Va. 


Poichè quando non si parla non vi sono correnti micro- 
foniche, e manca quindi la corrente di eccitazione all’ alter- 
natore ad alta frequenza, questo non dà corrente se non sotto 
gli impulsi ritmici della voce e solo in questo caso avviene 
quindi la radiazione di onde modulate. Perciò quando non 
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si parla l'antenna trovasi nelle condizioni di ricevere onde 
modulate provenienti dalla stazione corrispondente e viè la 
possibilità di scambiare comunicazioni come in un’ ordinaria 
conversazione telefonica. 


Il principio è attraente, ma la possibilità di costruire un 
simile alternatore, eccitato con corrente microfonica, sembra 
lungi dal poter avere pratica attuazione e non ci risulta che 
il dispositivo suggerito dal Carson abbia avuto qualche appli- 

cazione. 


Per l'impossibilità di utilizzare un trasmettitore radiote- 
lefonico avente la preziosa qualità di emettere onde soltanto 
durante il funzionamento del modulatore si è cercato di ri- 
solvere in altro modo il problema della conversazione radio- 
telefonica o, come viene generalmente chiamato, della radio- 
telefonia duplex (trasmissione e ricezione simultanee ). 


Negli apparecchi precedentemente descritti compresi quelli 
Marconi si passa dalla trasmissione alla ricezione manovrando 
apposito commutatore che mette l aereo comune sull’uno o 
sull'altro dispositivo. Ciò riesce svantaggioso alla rapidità 
delle comunicazioni, non offre alcuna possibilità di interrom- 
pere ed implica sempre l’uso di avvertimento, o di apposito 
segnale convenzionale, per far conoscere a chi ascolta che 
il discorso è finito e si passa alla ricezione. Il meccanismo 
della radiotelefonia attuale è, in sostanza, lo stesso della 
radiotelegrafia, nel quale si è sostituito la voce ai segnali 
Morse. 


Il primo dispositivo inteso a permettere a chi parla di 
udire contemporaneamente la voce di chi ascolta venne ideato 
da Fessonden ed in esso l'aereo è unico, tanto per la tras- 
missione quanto per la ricezione. Codesto metodo implica 
però un altissimo grado di selettività fra l’ onda di trasmis- 
sione e quella di ricezione e non si dimostra pratico nell’uso 
corrente. 


Più razionale risulterebbe invece il sistema proposto da 
Alexanderson nel fascicolo di Agosto 1919 dei « Proceedings of 
the Institute of Radio Engineers ». In un primo dispositivo 
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verrebbero impiegati due aerci separati, e convenientemente 
discosti, per la trasmissione e per la ricezione. Tale sistema, 
abbastanza costoso, potrebbe trovare pratica applicazione so- 
lamente in allacciamenti radiotelefonici a grandissime distanze. 
Nel secondo dispositivo, pure impiegando sempre due acrei 
diversi, essi sono disposti sullo stesso albero di sostegno e 
l’acreo ricevente è fornito di apposito sistema di neutralizza- 
zione delle correnti oscillanti indotte da quello trasmettente. 

La fig. 23 rappresenta lo schema generale del trasmetti- 
tore radiotelefonico suddetto. 
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Fig- 23 


Come si è detto l’ acreo trasmettente viene sospeso allo 
stesso albero che sorregge quello ricevente. Per impedire 
che questo, e quindi il detector, venga influenzato dalle cor- 
renti indotte di trasmissione viene usato un sistema di neu- 
tralizzazione delle correnti stesse che, in questo dispositivo. 
viene detto per indusione, per distinguerlo da un altro 
consimile detto per capacità, o metodo del ponte. 


Siccome il ricevitore viene influenzato e per gli effetti di 
induzione diretta fra aereo ed aerco e per la connessione 
interna che lo collega al trasmettitore si è calcolato l’ avvol- 
gimento T in modo che le correnti originate in esso dalle 
due cause predette abbiano lo stesso valore, ma fase opposta 
e tendano cioè a distruggersi a vicenda. Qualora il bilancia- 
mento non risulti perfetto si può eliminare il potenziale 
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residuo per mezzo del circuito oscillante F che funziona da 
filtro delle oscillazioni indotte. 


La fig. 24 rappresenta invece il sistema di neutralizza- 
zione per capacità od a ponte. 

Il ricevitore viene accoppiato aperiodicamente al primario 
P posto in serie coll’ aerco ricevente e colla capacità C3. Si 
può dimostrare facilmente che i condensatori Ci C2 C3, i due 
aerei, i rispettivi fili di terra formano i quattro lati di un 
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Fig. 24 


ponte di Wheatstone di cui il primario P ed il circuito di 
eccitazione delle oscillazioni sono le diagonali. Perciò, rego- 
lando convenientemente il condensatore variabile C2, si pos- 
sono portare i punti B e D allo stesso potenziale in modo 
da non avere alcun effetto induttivo nell’avvolginiento P e 
tanto meno nel ricevitore ad esso accoppiato. 


Abbiamo già detto, parlando del dispositivo proposto dal 
Carson, nel quale dovrebbe essere eliminata l' irradiazione di 
onde continue negli intervalli di silenzio, che la realizzazione 
di tali trasmettitori costituirebbe un notevole progresso della 
radiotelefonia, ma che, purtroppo, le difficoltà incontrate sono 
tali da far ritenere ancora lontano l’impiego pratico di co- 
desto tipo di apparecchi. Tuttavia non mancano tentativi 
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volti unicamente a questo scopo e fra di essi merita di essere 
accennato a quelli che il Capt. Eckersley descrive nella 
« Radio Review » di Aprile 1920. 
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Fig. 25 


La fig. 25 rappresenta schematicamente un tipo di radio- 
telefono a due valvole nel quale il trasmettitore microfonico 
agisce sopra una valvola amplificatrice V, il cui circuito 
anodico alimenta attraverso ad un trasformatore Tə il cir- 
cuito similare della valvola oscillatrice V2. Non vi è quindi 
nel circuito anodico di V2 alcuna sorgente di alta tensione 
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all'infuori di quella destatavi dal secondario di T2 per effetto 
delle correnti microfoniche epperciò la valvola non oscilla 
che sotto l'impulso delle variazioni di tensione prodotte dalle 
correnti stesse, ovvero dalla voce di chi parla. 


AIl atto pratico la valvola V2 non si dimostra così pronta 
ad entrare in oscillazione come risulterebbe dalla teoria e le 
stesse oscillazioni, una volta innescate dalle correnti micro- 
foniche, hanno la tendenza a persistere qualche tempo dopo 
che le correnti stesse sono cessate. Ciò che rende il trasmet- 
titore affatto inadatto agli usi correnti. 
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Fig. 26 


La tendenza predominante sembra perciò quella di avva- 
lersi dei trasmettitori radioteletonici ordinari, che presentano 
maggior regolarità di funzionamento, e di sistemare il rice- 
vitore sullo stesso aereo, o su di un altro poco discosto, in- 
tercalando sul circuito di ricezione appositi dispositivi intesi’ 
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come nel sistema Alexanderson, a neutralizzare l’azione in- 
duttiva o diretta del trasmettitore. 

La fig. 26 rappresenta un sistema di vera radiotelefonia 
duplex che, secondo lo stesso Capt. Eckersley, avrebbe dato 
buoni risultati in applicazioni aeronautiche. 


A differenza del dispositivo della fig. 25 ambedue i cir- 
cuiti anodici delle valvole Vi e V2 sono alimentati col poten- 
ziale positivo fornito dal generatore G attraverso ad un choker 
di arresto I, per cui si ha emissione di onde continue anche 
negli intervalli di silenzio. Invece di essere collegato diretta- 
mente alla terra il trasmettitore si unisce dapprima al circuito 
oscillante simmetrico composto dei rami La C2 e L3 Ca. 

Il ramo L2 C2 è sintonizzato coll’ onda di trasmissione 
ed il ramo L3 C3 con quella di ricezione. Se i valori di Lo Ca 
sono tali che il punto X costituisca un nodo di potenziale le 
correnti oscillanti prodotte dal trasmettitore troveranno ditfi- 
coltà a passare per L3C3 ove trovasi accoppiato il ricevitore. 

Allo scopo di impedire che la valvola oscillatrice generi 
oscillazioni di frequenza uguale a quelle da ricevere si è 
disposto un condensatore variabile C, nel suo circuito di 
griglia per sintonizzarlo unicamente coll’ onda di trasmissione. 

Come regola pratica conviene che nel ramo di sinistra 
della fig. 26 L2 sia piccola e Ca grande, mentre in quello di 
destra dovrà essere il viceversa. 


(Continua) 
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Da un po’ di tempo il meraviglioso progresso della tele- 
grafia senza fili stà eccitando talmente l'immaginazione del 
pubblico che sembrerebbe dovesse ormai cessare di presen- 
tare novità di carattere rivoluzionario; invece si sta per 
attuare un nuovo meraviglioso progetto di collegamento ra- 
diotelegrafico. Infatti la Radio Corporation Americana stà 
per iniziare sulla spiaggia settentrionale di Long Island, presso 
New York, la costruzione di una stazione di alta potenza, 
che contemporaneamente manderà e riceverà messaggi da 
cinque grandi nazioni del continente europeo. 


Il semplice annunzio predice una nuova era nelle comu- 
nicazioni commerciali radiotelegrafiche, dovuto all'attività di 
spiriti contrari ad ogni convenzionalismo ed a menti di va- 
lenti ingegneri, che hanno resa la radiotelegrafia un mezzo 
di comunicazione universale di pubblica utilità. È ovvio che 
l'attuazione di questo progetto contribuirà a spezzare quel- 
l'isolamento in cui si trova l America rispetto a stati del 
continente europeo e renderà possibile di comunicare con 
essa, pur con certe limitazioni, in modo molto più facile che 
non con i cavi sottomarini. 


Questo nuovo e grande mezzo, che verrà creato per por- 
tare molto lontana l'influenza economica e politica degli 
Stati Uniti, porterà il nome di Stazione Radiotelegrafica Cen- 
trale di New York, e le sue torri d’ acciaio sorgeranno sopra 
uno spazio di circa 2500 ettari di terreno, comprendendo 
circa 16 Km. quadrati di suolo ad Est di Port Jefferson, con 
larga fronte sul Long Island Sound. Gli studi preliminari 
sono già stati compiuti dagli ingegneri, i contratti per tutti 
i materiali di costruzione sono stati conclusi, ed un buon 
numero di tecnici in radiotelegrafia darà presto mano ai 
lavori. 
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Una precisa idea dell’ ultra moderno carattere di questa 
| costruzione radiotelegrafica può essere data dalle seguenti 
parole di Edoardo J. Nally, presidente della Radio Corpora- 
tion Americana, sotto la direzione del quale il sistema radio- 
telegrafico imondiale è passato dall idea alla realtà. «Chiunque 
abbia un po’ di famigliarità con la radiotelegratia, dice il 
Sig. Nally, sa che la stazione di Nauen in Germania e quella 
di Bordeaux in Francia sono le più grandi del mondo, e che 
hanno destata la nostra ammirazione; ebbene pensate quali 
progressi saranno raggiunti con quest'ultimo passo, tenendo 
presente che la stazione radiotelegrafica centrale di New 
York sarà cinque volte più potente delle predette! ». 

Egli spiegò che vi saranno cinque completi trasmettitori 
ciascuno dei quali in duplex, con una corrispondente stazione 
ricevente. I cinque trasmettitori ed i cinque ricevitori opere- 
ranno simultaneamente, e trasmetteranno e riceveranno mes- 
saggi continuamente durante il giorno e la notte a distanza 
di migliaia di chilometri. 

« New York diventerà il centro d'informazioni del mondo. 
Appena la stazione sarà ultimata si comincerà il servizio 
colla Francia e colla Germania, in aggiunta ai circuiti tele- 
grafici commerciali già esistenti; quindi la stazione si metterà 
in comunicazione con Buenos Ayres ed altri punti del Sud 
America; e poi le onde eteree porteranno messaggi in Polo- 
nia, Svezia, Danimarca ed altre regioni europee. Come i 
circoli che si formano in uno specchio d’acqua quando vi si 
lancia un sasso e che mano a mano si allargano, così le onde 
elettromagnetiche si andranno spandendo da questa stazione 
fino ad abbracciare tutto il mondo civile. E un progetto che 
rimpicciolisce tutte le stazioni radiotelegrafiche esistenti, giac- 
chè una sola unità della nuova stazione avrà potenza e por- 
tata uguali a quelle della stazione radiotelegrafica più potente 
che attualmente esista. 

« Anche la forma degli aerei sarà una costruzione tutta 
nuova. Dall’ edificio centrale delle macchine partiranno sei 
fasci di fili di aerei che s'irradieranno all’ esterno a stella 
fino alla distanza di oltre un chilometro e mezzo dal centro. 
I fili di questa immensa antenna saranno sostenuti da torri 
di acciaio alte circa 120 m. che li sorreggeranno con braccia 
di circa 45 m. Ciascuna delle sei antenne avrà dodici torri 
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che costituiranno per così dire 1 raggi di una gigantesca ruota 
formati con 72 miniature della torre Eiffel di Francia. Cinque 
di questi raggi di antenna saranno adoperati per il servizio 
regolare mentre il sesto sarà riservato per comunicazioni 
speciali. 

« Ma più che dall’ aspetto fisico si può giudicare della 
grandezza della costruzione da questi altri fatti, aggiunse il 
Sig. Nally. « Pensate che nei fili che formeranno ciascun 
raggio della gigantesca ruota sarà generata una potenza 
uguale a quella che si ha attualmente in una stazione radio- 
telegrafica ultrapotente ; e considerate che cinque di questi 
raggi possono essere insieme riuniti per fare segnalazioni. 
Un segnale radiotelegrafico emesso con un'energia elettro- 
magnetica così cnorme potrà fare il giro del globo! E ciò 
non è tutto. Il macchinario che verrà impiantato per ciascuna 
di queste cinque unità sarà uguale a quello che attualmente 
si ha nella nostra stazione di New Brunswik, dalla quale si 
è potuto trasmettere chiaramente le voce con un radiotele- 
fono fino a 4000 chilometri di distanza. Quindi potremo asse- 
rire che ci sarà possibile stabilire un servizio teletonico fra 
gli Stati Uniti e tutti i paesi d’ Europa ». 

I macchinari dei quali la stazione sarà fornita permette- 
ranno di soddisfare qualunque esigenza della radiotelegrafia 
per uso commerciale. L'energia richjesta per lanciare onde 
a migliaia di chilometri di distanza sarà generata da alter- 
natori Alexanderson, potenti macchine costruite dalla General 
Electric Company, che hanno reso possibile di inviare segnali 
radiotelegrafici attraverso lo spazio per mezzo di treni di 
onde continue, invece delle onde interrotte generate dagli 
apparecchi a scintilla che prima si usavano. Preso in sè 
l alternatore Alexanderson è una macchina che rivaleggia 
col progetto della nuova grande stazione. Esso è l’espressione 
concreta di un ideale vagheggiato per molti anni dagli inge- 
gneri elettricisti, rappresentando un perfetto generatore di 
oscillazioni elettriche ad alta frequenza, costrutto sulla falsa- 
riga degli ordinari alternatori. Con esso il Sig. Alexanderson, 
ingegnere capo della Radio Corporation ha risolto un pro- 
blema che sembrava insolubile, perchè la trasmissione di 
segnali radiotelegrafici richiede correnti alternate di una 
frequenza migliaia di volte superiore a quella che si ha dalle 
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ordinarie macchine elettriche. Nell’ alternatore Alexanderson 
la nuova stazione avrà una sorgente di energia che è dimo- 
strata stabile come quella generata da un potente alternatore 
e capace di creare una serie continua di oscillazioni elettro- 
magnetiche che permetteranno di radiotelegrafare con grande 
celerità. L’alternatore Alexanderson di circa 200 Kilovat 
installato nella stazione di New Brunswick ha già dato prova di 
essere molto efficace e sicuro, tanto che i migliori tecnici 
europei in radiotelegrafia hanno fatto passi presso gli Stati 
Uniti per ottenerne la concessione; ma ora questa macchina, 


Alternatore da 200 Kilowat, che sarà impiegato nella Stazione 


ormai famosa, sarà installata nella nuova stazione radiotele- 
grafica raddoppiata di potenza, poichè la centrale di New 
York avrà due di tali alternatori da 200 Kilovat per ogni 
stazione trasmettente, cioè 10 in tutto. Ciò dal punto di vista 
delle ingegneria radiotelegrafica rappresenta qualcosa che 
non si è mai visto: dieci alternatori daranno una forza di 
2000 Kilovat, ossia di 3000 cavalli, forza immensa che farà 
realizzare il sogno di poter lanciare segnali da New York 
ad ogni punto del globo. 

Il Sig. Nally illustrò anche un’ altro progresso d’ ingegne- 
ria che sarà effettuato nella superstazione. « Noi adopreremo 
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egli disse, una speciale antenna con sintonia multipla, la 
quale materialmente ridurrà la resistenza elettrica dannosa, 
che presentano i lunghi, bassi e piatti aerei fin’ ora usati. Si 
avrà così un grande risparmio di energia, tale da ottenere 
con una data forza, un’ efficienza sei volte superiore a quella 
che si poteva ottenere prima. In altre parole con questa 
antenna noi conseguiremo lo stesso effetto con 200 Kilovat di 
forza che prima avevamo con 1200 Kilovat. Questo nuovo tipo 
di antenna equivale a sci radiatori indipendenti, operanti tutti 
all’ unisono con la medesima lunghezza d’ onda, e per la sta- 
zione completa con le sue cinque antenne la forza necessaria 
sarà meno del 20 per cento di quella che prima occorreva 
per irradiare un segnale con una determinata intensità. Il 
progetto contempla però anche altre possibilità; e così noi 
potremo, per esempio, in parecchi casi, utilizzare soltanto la 
metà di un braccio di antenna per le comunicazioni con un 
dato punto, di modo che la stazione di Long Island permet- 
terà di trasmettere dispacci simultaneamente a dieci punti 
diversi del globo raddoppiando il numero delle comunica- 
zioni simultanee che si erano preventivate. 


« Anche gli aerei riceventi saranno di un nuovo tipo. 
Essi sono stati progettati per operare col sistema Weagant, 
atto ad eliminare disturbi di scariche statiche, con una com- 
binazione di circuiti elettrici opposti; tale sistema annulla 
gli effetti dannosi dell’ elettricità atmosferica e rende possi- 
bile una ricezione ininterrotta con qualsiasi condizione di 
tempo. Noi ci allontaneremo pure dall’ abitudine attuale di 
collocare le unità riceventi nella stessa località di quelle 
trasmettenti ciò che limiterebbe il servizio ad una sola tra- 
smissione in un senso o nell’ altro; sistemando ricevitori a 
18 miglia dai trasmettitori potremo lavorare in duplex. 


Le disposizioni per far funzionare a distanza la nuova 
stazione radiotclegrafica di New York avranno pure un ca- 
rattere di accentramento. L’ ufficio telegrafico pubblico della 
compagnia situato nella Broad Street, nel cuore della zona 
finanziaria di New York, è stato riorganizzato in modo da 
collegare il servizio della nuova stazione con quello delle 
linee per l Inghilterra, Norvegia, Hawaii e Giappone. Così i 
messaggi per ciascuna delle cinque regioni aggiunte ricevuti 
dalla nuova stazione perverranno all’ ufficio di New York 
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City, e saranno trasmessi direttamente per mezzo di chiavi 
manipolatrici e di relais ai potenti circuiti trasmettenti col- 
locati a Long Island. I messaggi che perverranno da oltre 
l oceano saranno ricevuti a Long Island, trasmessi a New 
York nello stesso modo e portati a destinazione dai soliti 
fattorini. 

Si pensa pure di installare apparecchi trasmettenti e ri- 
ceventi molto celeri, che saranno fatti funzionare da persone 
pratiche, quando non siano sufficienti i soliti apparecchi Morse. 
Numerosi altri particolari di grande interesse tecnico si 
avranno nella nuova stazione, per effetto della fusione del 
personale della Radio Corporation con quello della General 
Electric Company, combinazione resa possibile per il recente 
incorporamento avvenuto della Marconi Wireless Telegraph 
Company. Ciò renderà persuasi della perfezione dei partico- 
lari anche tutti coloro che non sono iniziati alle questioni 
tecniche; si avranno pure buoni risultati nella confezione de- 
gli apparecchi, affidata alla General Electric Company, mentre 
la costruzione della stazione sarà diretta dagli ingegneri della 
Radio Corporation. 


Come il Sig. Nally asserì: « l’ attuazione del grande pro- 
getto è ben iniziata e procederà senza interruzioni per in- 
frangere le barriere che la natura ha creato fra le diverse 
razze. Con la velocità, l’ accuratezza ed il basso costo dei ra- 
diotelegrammi, la nuova stazione offrirà al mondo qualcosa 
di nuovo e di utile, che farà epoca nel campo delle comuni- 
cazioni internazionali ». 


Probabilmente l’Italia avrà in un prossimo avvenire 
pronta a funzionare la nuova ultra potente stazione di Col- 
tano. Sarebbe realmente interessante che una delle antenne 
della nuova stazione di Long Island fosse adibita alla corri- 
spondenza con Coltano, in modo da assorbire gran parte del 
traffico telegrafico giornaliero tra Italia e Stati Uniti e faci- 
litare le comunicazioni tra le due nazioni a prosecuzione di 
quanto felicemente venne iniziato negli anni di guerra tra 
Roma (S. Paolo) e Tuckerton. 


ISTITUTI 


DI 


CLASSIFICAZIONE DI NAVI 


Comand. C. CATTANEO 


Molti lettori hanno certamente sentito più volte parlare 
di Registri Navali e particolarmente del più importante di 
essi il //ovd°s /tegister of Shipping il quale per la sua anzia- 
nità ed importanza è certamente meritevole del titolo di 
Padre dei Registri Navali. 

Il Zlovd’s Register sorse sul finire del secolo XVIII e iu 
dapprima l'opera paziente di Mr. Lloyd, un birraio il quale 
nel proprio esercizio, per comodità dei suci numerosi av- 
ventori marinai e conmercianti, teneva al corrente una 
specie di quaderno, sul quale annotava tutte le navi che 
venivano a portata della sun conoscenza, classificandole se- 
condo i tipi, le dimensioni, ete. 

Da quella semplice lista di navi compilata da un astuto 
esercente sorse l'idea che, sviluppata ampiamente nei suoi 
scopi e collegata coll’ industria delle assicurazioni marittime, 
ha creato l’attuale imponente massa di affari e di influenza 
tecnica sulle costruzioni navali del mondo intero, rappresen- 
tata dal Z/ovd's Megister of Shipping di oggi. 

L'istituzione inglese è stata ampiamente copiata all’estero 
e nella stessa Gran Bretagna è sorto un altro istituto con- 
corrente: la British Corporation. 

In Nord-America esiste poi l’ American Bureau of Ship- 
ping, in Francia il Bureau Veritas, in Germania il Germa- 
nische Llovd, in Spagna il WNegistro Mercantil, in Norvegia 
il Norskes Veritas, in Giappone il 7azkoku Kaiji Kiokai 
cd in Italia finalmente abbiamo il Registro Navale con sede 
a Genova ed il Verztas Adriatico con sede a Trieste. 

Quest’ ultimo istituto è il diretto successore del già esi- 
stente Veritas Austro-Ungarico, ma, come vedremo in seguito, 
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la redenzione della Venezia Giulia non ha redento il suo 
Registro navale, il quale ha fatto ai nuovi tempi sorti da 
Vittorio Veneto una sola concessione, quella di modificare 
il proprio nome. 

Lo scopo principale di tutte queste istituzioni è quello 
di indirizzare i sistemi di costruzione e di allestimento delle 
navi mercantili e da passeggeri secondo concetti pratico - 
scientifici che dovrebbero in teoria rappresentare un giusto 
compromesso tra la massima sicurezza nautica e la migliore 
utilizzazione del materiale. l 

Altri scopi meno importanti dei Registri Navali sono: 
verificare ad ogni dato periodo lo stato di efficienza nautica 
degli scafi e delle macchine, consigliare le riparazioni dive- 
nute necessarie per ragioni di vetustà oc per avarie subite etc. 


Secondo la qualità delle navi i Registri navali assegnano 
ad una data nave, se lo credono, una classe (unica in taluni 
Stati, fino alla terza in Italia) la quale ha grande importanza 
nel commercio marittimo perchè sulla classe sono basati 1 
calcoli dei premi di assicurazione e di riassicurazione delle 
navi in mare e dei preziosi carichi naviganti con esse. 

Come si vede si tratta dunque di istituti nei quali la 
tecnica della costruzione navale ed un ramo dei p.ù delicati 
del commercio marittimo si danno la mino; è quindi chiaro 
cne i Regisiri navali abbiano interessi comuni con istituti di 
assicurazione, con banche, con imprese di trasporti marittimi, 
con cantieri di costruzione e di allestimento, colle ammini- 
strazioni dello Stato etc. etc. 

Sono infine quasi sempre istituti di carattere privato ma, 
data la grande influenza da essi esercitata sul commercio 
marittimo nazionale, è naturale che lo Stato vi abbia più o 
meno diretta ingerenza, sia sotto forma di controllo, che in 
altro modo, tanto più che per il pagamento dei premi di co- 
struzione e di navigazione, ove essi esistono, si richiede na- 
turalmente la classifica di un Registro nazionale. 

Il Registro navale Giapponese però fa eccezione, non è 
un istituto privato: esso è addirittura un ufficio dello Stato. 
Se non si andasse incont o al pericolo troppo noto della bu- 
rocratizzazione sarebbe forse il caso di lodare ľ iniziativa 
del Governo giapponese, ma tra l’ affarismo inevitabile in un 
stiituto privato e il burocratismo inevitabile in un ufficio 
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statale, quale scegliere ? Siamo tra Scilla e Cariddi, ma una 
considerazione ci ta propendere per il Registro di Stato ed 
è quella che un Registro navale di Stato non assumerebbe 
forse per propria direttiva quella specie di mania espansio- 
nista che distingue, oggi specialmente, il Z/ovd'°s Pegister. 

È chiaro che istituti di questo genere debbano avere la 
tendenza di estendere il raggio dei propri affari, ma è pure 
chiaro che vi sono diversi mezzi di espandersi, come vi sono 
diversi sistemi di colonizzazione. Il Z/ovd’s Wegister ha fatto 
proprio il vecchio concetto inglese che tutti i popoli della 
terra, per ciò che riguarda il mare ed il commercio maritti- 
mo, debbano dipendere dall’ Inghilterra e considerarla sempre 
quale maestra insuperabile. Questa è una conseguenza morale 
della padronanza dei mari, ma l esperienza insegna che nel- 
l esercitarla l’ Inghilterra rassomiglia terribilmente al tedesco 
quando usava, or:sono pochi anni, invadere dapprima un 
Paese con i suoi prodotti e coi suoi abilissimi viaggiatori e 
riusciva poi, per vic non sempre chiare, ad imporsi in molti 
rami dell’ attività indigena monopolizzando, come è avvenuto 
per noi, persino quel prodotto nazionalissimo che è la can- 
zone di Piedigrotta. 


Il Zlovd’s Register ha steso su tutto il mondo una for- 
midabile rete di interessi ed ha imposto largamente il rico- 
noscimento del proprio regolamento sulle costruzioni navali, 
ma i diversi Registri nazionali, sorti dopo di lui, lo hanno 
già in parte scalzato ed è a sperare che riusciranno ad eman- 
ciparsi anche meglio in avvenire. 

La nostra non è ostilità chauvinista, ma semplice preoc- 
cupazione degli interessi nazionali; occorre infatti a questo 
punto ricordare due cose : I 


1) che il Z/ovd's Register ha conservato fino a poco 
tempo fa norme così restrittive, così diffidenti verso le novità 
della tecnica per ciò che riguardavano la costruzione navale, 
da avere ostacolato il progresso in questo ramo della metal- 
lurgia ; 

2) che il Z/ovd’s Register non usa allearsi con gli 
analoghi Registri 77,47genz ma intende puramente e sempli- 
cemente costituirsi a loro pur permettendo talvolta conservino 
una etichetta nazionale propria. 
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È chiaro ed evidente quindi che è nell’ interesse nazionale 
di ogni singolo Paese che il Lloyd's Register non pianti sul 
proprio territorio le sue tende color kaki, poichè tale invasione 
finirebbe ben presto col menomare la dignità della tecnica 
indigena e gli interessi commerciali nazionali. 


Abbiamo fatto cenno all’ esistenza in Inghilterra di un 
altro Registro navale : la British Corporation. Tale Registro 
è sorto col chiaro intento di fare la concorrenza al L/oyd's 
Register sfruttandone una debolezza: quella cioè rappresen- 
tata dalle pedantesche ed antiquate norme stabilite dal Lloyd's 
per la classifica delle navi: fu una specie di rivolta fra co- 
struttori navali progressisti contro i concetti ultra-conserva- 
tori prevalenti nella direzione tecnica del Lloyd's, rappresen- 
tante specialmente gli interessi armatoriali. 


La British Corporation è perfettamente riuscita nel suo 
intento : si è fortemente affermata nella Gran Brettagna stessa 
ed ha trovato modo di allearsi all’ estero con altri promet- 
tenti istituti del genere e precisamente per ora, con l Ame- 
rican Bureau of Shipping, con il Registro navale italiano 
e con il Taikoku Kaji Kiokai giapponese. 

Ur’ alleanza con la British Corporation è qualche cosa 
di molto diverso dal patto di sudditanza che il Z/oyd’s Re- 
gister impone ai suoi così detti associati. E un’ alleanza che 
non diminuisce per nulla l importanza morale e tecnica degli 
alleati. Il gruppo dei Registri navali ora elencati è omogeneo 
nei principi liberali, sia per ciò che riguarda la tecnica, sia 
per ciò che riguarda l amministrazione e gli affari. 

Queste alleanze sono effettivamente una cooperazione che 
costituisce l’ autocratica eliminazione della concorrenza poichè 
ognuno € il rappresentante degli altri tre nel proprio Paese 
pur conservando ampia libertà tecnica e negli affari. 


Ecco del resto lo schema dell’ accordo tra i quattro isti- 
tuti nelle sue linee generali: 


a) I quattro Istituti hanno sostanzialmente le stesse 
regole di costruzione e visita, ognuno con facoltà di adottarle 
ed anche modificarle in relazione alle necessità, alle leggi ed 
agli usi del paese nel quale agisce. 


6) Nessuno degli istituti mantiene personale proprio, 
agenti od ispettori nei paesi ove hanno giurisdizione gli altri 
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tre, perchè ognuno di essi è rappresentante degli altri. Ad 
esempio le navi inscritte al British Corporation, a qualsiasi 
nazione appartengono, sono in Italia ispezionate dal Registro 
Navale e viceversa. 

c) Nessuna provvigione percepisce la British sui diritti 
che spettano al R. N. L per la classifica delle navi, dal che 
risulta anche l indipendenza finanziaria ed il disinteresse 
aftaristico dell'accordo. 


d) I disegni sono approvati esclusivamente dalla Dire- 
zione del Registro pe. il quale si chiede la classifica, senza 
alcuna ingerenza da pirte degli altri. 


e) Si può ottenere una seconda, una terza, ed una 
quarta classifica degli Istituti alleati con tariffa ridotta al 
20 per cento ed in tal caso una condizione ‘favorevole assicura 
la compartecipazione finanziaria dell’ Istituto che cura, per 
conto degli altri, la sorveglianza. 


Però il Registro chiamato in causa per la classifica sup- 
plementare ha il diritto di esaminare i disegni, il che è indice 
della massima indipendenza tecnica. 

Ad esempio, un bastimento che si costruisce in Inghilterra 
sotto la sorveglianza della British Corporation può ottenere 
la classifica del Registro Navale Italiano, ma questi è in di- 
ritto di fare apportare moditiche nei disegni, a suo vantaggio 
(ed in questo solo caso) la British ha diritto ad una compar- 
tecipazione finanziaria. Ugualmente avviene nel caso opposto, 
cioè il R. N. IL ottiene una provvigione per le navi italiane 
| che si costruiscano sotto la sua sorveglianza e che intendono 
ottenere la inscrizione alla British Corporation. 

Quì tornerebbe acconcio far conoscere invece gli accordi- 
tipo che intervengono di regola tra il Z/ovd'?s Register ed i 
propri affigliati, ma non essendone in possesso ci contenteremo 
di far noto che il Z/ovd’s pretende che i disegni delle navi 
di qualunque paese siano inviati a Londra per essere appro- 
vati dai propri vavałls arch'tects, pretende intervenire nelle 
amministrazioni interne sorvegliando così strettamente l anda- 
mento degli allari cd infine pretende di essere largamente 
rappresentato nel consiglio direttivo del Registro alleato il 
quale diventa così un vero e proprio uflicio dipendente dal 
Llovd's. 
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Mentre ci auguriamo quindi che il nostro Registro navale 
possa con nuove alleanze estendere maggiormente 1 propri 
affari e l'influenza della tecnica. italiana, la quale non ha 
proprio nulla da apprendere all'estero, vogliamo riferire anche 
a titolo di saggio la breve storia delle relazioni che hanno 
corso e che corrono tra il Z/ovd’s Register e il Veritas 
Adriatico, il Registro navale della Venezia Giulia che a giu- 
dicare dal suo nome sembrerebbe un istituto italiano. 

Il Veritas austro - ungarico sorto a Trieste parecchi anni 
or sono condusse per vario tempo vita stentata finchè nel 
1912, se volle ancora sussistere nel mondo degli affari, dovette 
accettare di entrare alle dipendenze del Z/0vd’s che fu natu- 
ralmente premuroso di accoglierlo tra le sue britanniche 
braccia le quali, come è noto, già da allora tentavano di 
stendersi sulla penisola Balcanica. 

Così il Veritas austro-ungarico diventò una filiale del 
Llovd’s per l'impero austro - ungarico. 

Il patto di associazione o di dipendenza, che dir si voglia, 
aveva la durata di cinque anni: scadeva perciò nel 1917, ma 
causa la guerra non potè essere rinnovato sicchè le relazioni 
tra i due istituti, rimaste in sospeso allo scoppio della guerra 
europea, continuarono a rimanere tali fino all’ armistizio. 

A tale epoca, liberata Trieste, il Veritas assunse il nuovo 
nome di Adriatico e rimase libero di scegliere la sua sorte. 

La via da seguire era assai chiaramente indicata e fu 
subito suggerita dai migliori cittadini e commercianti di 
Trieste, i quali pur sapendo che gli affari sono affari, ritennero 
perfettamente possibile concigliarli col proprio sentimento di 
italianità; la retta via era quella di unirsi in un modo qual- 
siasi al già fiorente Registro navale italiano il quale, allo 
scopo di escludere qualunque sospetto di parzialità o di 
concorrenza tra Genova e Trieste, sarebbe stato disposto a 
trasferire la propria sede centrale a Roma e stabilire a Trieste 
ed a Genova due Direzioni regionali perfettamente uguali. 


Invece è avvenuto che il Verztas spinto da clementi poco 
teneri per il nuovo regime, da altri direttamente interessati 
in materia, da gretti campanilisti e da altri elementi meno 
chiaramente. classificabili ha riaccettato il vecchio patto di 
sudditanza inglese sicchè il Verztus, già austro - ungarico di 
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nome, ma inglese di fatti, diventato per forza di cose italiano 
di nome, tornò ad essere come prima inglese di fatto. 


Ma le nostre nonne usavano dire : tutti i nodi vengono 
al pettine; ecco infatti che questo nodo del Veritas vi è ve- 
nuto e ben presto. Ecco che si tratta di pagare da parte del 
Governo i premi di costruzione per le numerose navi in co- 
struzione nei cantieri della Venezia Giulia, le quali sono state 
costruite o sono in costruzione sotto il controllo del Veritas 
Adriatico, leggi Llovd’s Register. 

Ma il Veritas Adriatico è un istituto di classificazione 
nazionale ? 

Gli interessati della Venezia Giulia dicono di sč, noi e 
moltissimi con noi diciamo di 7:d - il Ministero dell’ Industria 
che deve decidere, rimasto in dubbio, pare abbia sospeso ogni 
deliberazione in proposito. Questo sarebbe già un primo passo 
lodevole, ma noi facciamo voti affinchè al Governo si accolga 
la formale e tempestiva protesta del Consiglio del Collegio 
degli Ingegneri Navali e Meccanici, il quale riunitosi a Ge- 
nova la sera del 3 sett. mbre ha votato alla quasi unanimità 
un ordine del giorno proposto dagli Ing. N. Soliani e N. Al- 
bini col quale si invoca dal Ministero stesso una decisa oppo- 
sizione a questo tentativo inglese di intromettersi nella nostra 
tecnica navale e di volgere così a proprio profitto, pe: mezzo 
del compiacentissimo Veritas Adriatico, sacrosanti interessi 
marittimi italiani per i quali la Gran Brettagna dimostra no- 
toriamente così poca simpatia da creare, oltre al resto, serie 
difficoltà al funzionamento delle nuove linee marittime italiane 
del Nord - Europa e dell’ Australia. 

Ma per illustrare anche meglio gli appetiti del Lloyđ’s 
Register accenneremo ancora ad alcune voci e fatti che del 
resto interessano anch’ essi la dignità e gli interessi regionali. 

È noto ohe al principio di quest’ anno il L/ovd’s Register 
ha stabilito a Parigi un Ufficio Centrale per il Continente. 
Questo ufficio, olt:e a coordinare i servizi già esistenti in 
Europa, tende naturalmente all’ espansione sempre maggiore 
degli affari, sicchè sť dice che il Lloyď’s abbia a Parigi ini- 
ziato l’avvolgimento dell’ istituto di classificazione francese, 
il Bureau Veritas, ed abbia inoltre, partendo dalla sua rino- 
mata base di Trieste, prese le mosse per tentare l’ assalto 
del Registro Navale italiano. 
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Così dopo aver riconquistato il Veritas Adriatico il 
Llovd’s tenderebbe a completare l'opera sua asservendo 
anche l'unico nostro istituto di classificazione veramente na- 
zionale. 


È chiaro che il riconoscere come istituto nazionale il 
Veritas Adriatico equivarrebbe a spianare la via al Z/ovd°s 
per l’agognata maggiore conquista sicchè, anche per questa 
ragione, ci auguriamo che il Ministero, pur tra le difficoltà 
grandissime dell’ ora presente, e trattandosi poi di un affare 
che non interessa il partito socialista ufficiale, trovi in se 
energia sufficiente per resistere alle pressioni interessate e 
risponda un bel zo alla domanda di riconoscere per italiano 
un istituto solamente vestito da italiano, ma inglese di fatto. 


Gli armatori triestini riconoscano il mal passo nel quale 
sono caduti, riparino al danno che potrebbe venirne loro con 
il richiedere azche la classifica del Registro Navale Italiano 
e per quanto riguarda l'avvenire non rinuovino, quando 
scadrà, il patto di sudditanza al magno istituto inglese, ma 
si stringano invece al Registro nazionale, ricordando il motto 
viribus unitis, che qualche commerciante triestino, ora italiano 
per forza, non avrà certo dimenticato perchè era il motto 
favorito di quell’anima candida del fu Imperatore Francesco 
Giuseppe. 

Ci sia infine permesso un’ ultima considerazione che 
contiene anche una proposta. 


Trattandosi fondamentalmente di questioni e di controlli 
tecnici che interessano in ugual modo tutte le nazioni mari- 
nare è chiaro che sarebbe certamente di grande utilità fossero 
unificate in tutto il mondo le relative norme tecniche. 


Il nostro Governo potrebbe quindi farsi promotore di un 
scambio di vedute tra le nazioni marittime, diretto a riunire 
in un solo regolamento tutte le norme tecniche riguardanti 
la costruzione navale mercantile ed in un solo consorzio in- 
ternazionale tutti i Registri navali, in modo che si avrebbe 
per conseguenza non solo la cessazione delle competizioni 
delle quali abbiamo fatto cenno, ma anche una notevole sem- 
plificazione nel commercio marittimo internazionale e pro- 
babilmente una discesa dei premi di assicurazione e di 
riassicurazione, tutte ccse che in definitiva si rifletterebbero 
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sul prezzo dei trasporti marittimi e quindi sui prezzi delle 
derrate provenienti via mare. | 

L'impresa, riconosciamo, è tutt’ altro che facile e la dif- 
ficoltà maggiore, se l impresa fosse tentata, verrebbe quasi 
certamente opposta dal ZL/ovd°s Register, il quale non può 
essere che riluttante a cedere il campo in parte già conqui- 
stato, ma utopie ben più grandi di questa furono realizzate 
e poichè certamente questa realizzazione salvaguarderebbe 
la dignità nazionale e gli interessi marittimi di molti popoli 
così non abbiamo esitato ad esporla coll’ augurio che essa 
non sia stata formulata invano. 
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IL SELENIO 
e qualcuno dei suoi usi 


PHuÙiLip A. COURSEY 


Chimicamente parlando il selenio è un corpo semplice 
un pò speciale. Per diversi aspetti si avvicina molto ai me- 
talloidi, quali il carbone, il fosforo e specialmente lo zolfo, 
mentre per altri rassomiglia ai metalli. . 


Tutti i corpi semplici conosciuti sono stati classificati 
secondo il loro peso atomico, raggruppandoli in modo da for- 
mare la ben nota favola periodica, che fu per la prima volta 
descritta da Mendeleef. 

In questa tavola il selenio è posto nella quinta serie del 
sesto gruppo, e da questa posizione parrebbe che dovesse 
avere natura e proprietà chimiche simili a quelle dello zolfo 
e del tellurio. Infatti sotto diversi riguardi può essere consi- 
derato come intermediario fra questi due corpi elementari. 
Il suo peso atomico è 79,2; il simbolo col quale viene gene- 
ralmente rappresentato è Se. . 


Allo stato naturale si trova per lo più in combinazione 
con altri metalli — specialmente piombo, argento, rame — 
formando se enidi di questi metalli. 

Il selenio, come lo zolfo, è un corpo semplice che si pre- 
senta sotto diverse forme, aventi ciascuna speciali proprietà 
fisiche. Sembra strano. che una data sostanza possa assumere 
diverse forme, aventi differenti aspetti e differenti proprietà 
fisiche, pur conservando le stesse proprietà chimiche che la 
caratterizzano. Parecchie teorie sono state formulate per 
spiegare le differenti proprietà di tali diversi stati allo- 
tropici, come generalmente si dice; se il corpo è composto, 
si può supporre che nei diversi stati gli atomi di cui la 
molecola è formata siano diversamente disposti, ma la 
cosa è ben diversa nel caso di un corpo semplice nel quale, 
di regola, non esiste una complicata struttura molecolare, 
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benchè nello zolfo, e probabilmente anche nel selenio, che 
molto gli rassomiglia, esistano differenti strutture molecolari 
le quali probabilmente influiscono sul cambiamento delle 
proprietà fisiche. 

Ora però si crede che le diverse forme fisiche di molti 
corpi semplici provengano da un diverso assestamento degli 
elettroni nell’ atomo. La teoria più moderna sulla struttura 
atomica pone come postulato che tutti gli atomi consistano 
di un nucleo di una certa forma, intorno alla quale ben poco 
si conosce, che possiede una carica positiva ed è circondato 
da un certo numero di elettroni, che cresce in ragione del 
peso atomico ed è dello stesso ordine di grandezza di questo. 
Gli elettroni sono collegati più o meno al nucleo caricato 
positivamente a secondo della loro posizione geometrica ri- 
spetto ad esso. In una recente teoria I. Langmuir, basandosi 
su alcuni postulati, determina la distribuzione degli elettroni 
nei vari atomi, e dimostra che essi sono in una certa rela- 
zione col peso atomico indicato dalla tavola periodica e che 
ogni atomo cerca di avere elettroni addizionali quando occorre 
completarlo, mentre tende a céderne quando lo supera. Gli 
elettroni che stanno sulla parte esterna dell’ atomo sono quelli 
che essenzialmente determinano le sue proprietà fisiche. Così, 
per esempio la presenza di uno o più elettroni debolmente 
collegati al nucleo centrale indica generalmente che Pele- 
mento è colorato e produce sali colorati, giacchè i suddetti 
elettroni possono essere facilmente eccitati in modo .da assu- 
mere vibrazioni luminose; similmente quando in un gruppo 
di atomi uno o più elettroni possono essere facilmente ri- 
mossi dalla loro struttura originale, si trova che il corpo è 
un buon conduttore di elettricità, essendo necessaria in tal 
caso la presenza di elettroni liberi di spostarsi da un atomo 
all’ altro. 


Il selenio si presenta di solito sotto due aspetti, amorfo 
e vitreo. In commercio si trova generalmente nello stato 
vitreo, in forma di piccoli cilindretti di color verde molto 
scuro. Bruciando questo selenio vitreo in ossigeno od ossi- 
dandolo con acido nitrico, si ottiene un corpo bianco cristallino 
che è il biossido di selenio Se 02. Esso è solubile nell’ acqua, 
con la quale torma l'acido scelenico H2 Se 03. Se una solu- 
zione di quest’ acido viene precipitata con qualche reagente, 
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come il biossido di zolfo S02, si ha la varietà amorfa del 
selenio che è una polvere di color rossiccio. Riscaldando e 
poi raffreddando rapidamente questa polvere si ottiene nuo- 
vamente la specialità vitrea. 

Si trova però qualche volta una terza forma del selenio, 
la quale si ottiene cuocendo cd arroventando la varietà vitrea. 
Essa è anche chiamata modificazione 77etallica del selenio, 
ed è quella che ha maggiori applicazioni elettriche. 


Per preparare questa varietà il selenio vitreo deve essere 
fuso e modellato nella forma desiderata, lasciando poi scen- 
dere la sua temperatura a circa 210 centigradi, e mante- 
nendovela per qualche ora, prima di lasciarlo raffreddare 
fino alla temperatura dell’ atmosfera. La durata del processo 
di arroventamento, come pure l'esatto valore della tempera- 
tura con esso raggiunta hanno molta influenza sulle proprietà 
elettriche del prodotto finale. 

Nel suo stato iniziale la varietà vitrea è praticamente 
un'isolante; ma dopo l’arroventatura diventa un conduttore, 
la cui resistenza iniziale dipende moltissimo dal processo di 
arroventamento. In una buona qualità di selenio preparato 
in tal modo si trova che la resistenza varia per l effetto della 
luce che cade sopra la sua superficie. Il selenio nel suo stato 
sensibile ha un color grigiastro, ed è quasi opaco alla luce, 
anche quando è in fogli sottilissimi, cosicchè essa penetra 
pochissimo nella sua massa. Ma dipendendo le sue proprietà 
elettriche essenzialmente dalla parte che subisce l'influenza 
della luce è naturale che esso venga adoperato ridotto in 
pellicole estremamente sottili, in modo che la luce possa 
influenzare la massa totale, per ottenere il massimo cambia- 
mento di resistenza. 

Dato questo effetto della luce sopra il selenio vediamo 
brevemente quale utile si può ricavarne. Le prime applica- 
zioni vennero fatte nella fotometria. Variando la resistenza 
del materiale con la intensità della luce che cade su di esso, 
si può misurar questa mediante una resistenza di selenio; e 
paragonare così diverse sorgenti luminose, come generalmente 
si fa con mezzi ottici negli ordinari fotometri. E caratteristica 
di tale applicazione essenzialmente la eliminazione degli errori 
personali che si hanno nelle misure con gli ordinari totometri. 

Gli apparecchi a selenio di tal genere hanno avuto un 
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uso abbastanza esteso, ma i risultati ottenuti non dimostra- 
rono marcati vantaggi sugli apparecchi ordinari. Ciò dipende 
essenzialmente dal fatto che il selenio è più sensibile a certi 
colori che non ad altri e quindi, paragonando i risultati otte- 
nuti con la misura di luci di diverso colore, si ottengono 
dati inesatti. sà 


Per quanto riguarda la trasmissione senza fili di segnali 
— e questo è l’uso più esteso nel quale è impiegato il se- 
lenio — tale corpo viene usato tanto nella telegrafia quanto 
nella telefonia, servendosi di raggi luminosi per la corrispon- 
denza fra le stazioni. 


A questo scopo è necessario dare al selenio un adatta- 
mento speciale che permetta di presentare la maggior possi- 
bile superficie di esso al raggio luminoso, deponendolo cioè 
in forma di una pellicola sottile e larga, la quale possa essere 
attraversata dalla corrente. 


Uno dei modi più semplici di costruire tale cellula di 
selenio è indicato nella figura; si prende in una piccola 
lastra P di materia isolante come ad esempio porcellana, 
ardesia, o mica, attorno alla quale si avvolgono per un certo 
numero di giri due fili nudi paralleli di rame od anche di 
platino, passanti per tacche fatte sugli orli inferiore e supe- 
riore della lastra. 

Una dimensione conveniente per questa lastra isolante è 
di circa cm. 5 X 2, i due fili devono avere all'incirca un 
diametro di % 0,3 e devono essere più vicini l’ uno all’ altro 
che sia possibile, senza però toccarsi e per questo servono 
le tacche intagliate sugli orli della lastra come è indicato 
nella figura. 
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La lastra così preparata viene poi riscaldata e spalmata 
con un sottile strato di selenio fuso. Gli estremi dei due fili 
formano i due poli di tale specie di pila e la corrente passa 
da un filo all’altro attraverso il leggero strato di selenio 
steso fra di essi. L’ elemento completo deve poi essere arro- 
ventato prima di essere messo in uso, per portare il mate- 
riale allo stato sensibile alla luce. 


Molte altre forme di cellule al selenio furono usate da 
diversi esperimentatori, ma il principio è per tutte lo stesso. 


Per rendere tale elemento al selenio adatto alla ricezione 
di segnali non occorre far altro che collegarlo in serie con 
una batteria e con un telefono ricevitore, ed esporlo al fascio 
luminoso proveniente dall’ apparecchio trasmettente. 


Gli effetti possono essere accresciuti adoperando una 
lente od uno specchio parabolico per concentrare i raggi 
ricevuti sopra l’ elemento. Con tale apparecchio ed adope- 
rando come trasmettitore un proiettore ad arco, con questo 
regolato da un microtono trasmittente, come ad esempio si 
fa nel ben noto arco parlante di Duddell, si può sentire la 
voce a parecchi chilometri di distanza. 


Adoperando convenienti filtri colorati, si possono impie- 
gare per tali segnalazioni raggi di luce di qualunque colore 
e diventa quindi possibile effettuare segnalazioni multiple fra 
due punti che abbiano sorgenti luminose di colore diverso. 
Possono essere adoperati anche raggi luminosi invisibili, cioè 
l’ultra violetto o l infrarosso: essi offrono un mezzo di co- 
municazione segreto, che venne adoperato durante la recente 
guerra. 


Per quanto riguarda la sensibilità parrebbe che essa sia 
molto maggiore per i raggi infrarossi che non per quelli vi- 
sibili; ma ciò dipende molto dal modo di preparazione del- 
l elemento, e non può essere preso come principio generale. 


Si è fatto importante uso dell’ elemento al selenio nel- 
l'apparecchio chiamato ottifono, il quale ha lo scopo di far 
percepire ai ciechi 1 caratteri di stampa per mezzo del suono. 


Il principio sul quale si basa questo apparecchio consiste 
nel far cadere un raggio di luce riflesso da una pagina stam- 
pata sopra un determinato numero di cellule al selenio colle- 
gate in serie a sorgenti di correnti interrotte e ad un telefono 


078 LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


ricevente. Così tanto l'intensità quanto la frequenza dei ru- 
mori sentiti nel telefono ricevitore dipendono dalla illumina- 
zione degli elementi al sclenio, la quale a sua volta dipende 
dalla forma delle lettere che hanno riflessa la luce. 


Con tale mezzo si può arrivare a conoscere dopo un pò 
di pratica i suoni caratteristici di ciascuna lettera, e lo stam- 
pato può essere letto per mezzo dell’ udito. 


Un simile strumento può essere anche adoperato per 
stabilire l ubicazione e riconoscere diversi oggetti che si 
trovano attorno ad una stanza. 

Negli ultimi modelli di ottitono viene adoperato un solo 
elemento al selenio per ricevere la luce riflessa dal foglio 
stampato, il quale è illuminato attraverso 5 serie di fori, pra- 
ticati in una ruota girante; ogni serie ha un numero diverso 
di fori, cosicchè le diverse parti di ciascuna lettera stampata 
vengono esposte alla luce con una diversa frequenza di in- 
terruzioni. Quando la luce passa attraverso una data serie 
di fori e cade sopra la parte nera della lettera, viene assor- 
bita, cosicchè nessun raggio luminoso di tale frequenza va a 
cadere sopra l elemento del selenio, e quindi la nota di tale 
frequenza manca nel telefono. 

L'apparecchio dà quindi i suoni corrispondenti agli spazi 
bianchi e non agli spazi neri. Nella forma più recente dello 
strumento creato dai signori Barr e Stroud è aggiunta una 
cellula al selenio compensatrice, cosicchè ¿cuando entrambi gli 
elementi sono egualmente illuminati non viene emesso alcun 
suono; i suoni che si sentono dipendono dalla forma della 
lettera opposta alla cellula. Il primo ottitono fu creato dal 
Dr. E. E. Fournier d'Albe. 

Un apparecchio consimile è stato impiegato per la co- 
struzione di una macchina da scrivere clettrica, che serve 
per copiare automaticamente qualunque cosa stampata si 
ponga avanti ad essa. 

La notizia di questo strumento è provenuta dall’ America, 
ma per quanto si sappia l'apparecchio non è stato ancora 
messo in commercio. 

La proprietà del selenio, di essere sensibile alla luce, è 
stata anche impiegata per la trasmissione elettrica di figure 
e fotografie, sia con filo, sia senza filo. L'elemento al selenio 
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viene adoperato per regolare la corrente trasmessa lungo la 
linea (o l' intensità delle onde emesse nel caso di trasmis- 
sioni senza fili) in relazione alle luci ed ombre delle diverse 
parti della figura. 

Il selenio serve anche per altri usi meno importanti. Fra 
essi ricordiamo la regolazione di meccanismi per mezzo di 
raggi luminosi. di che si ha forse il più bell’ esempio nel 
cane elettrico, disposizione meccanica che per mezzo di ele- 
menti di selenio montati in due occhi permette di seguire 
una luce in qualunque direzione si muova. 


Un piccolo, ma interessante esperimento che illustra 
un’altra proprietà del selenio fu descritto dal Sig. A. A. 
Campbell Swinton pochi anni fa. L'apparecchio usato con- 
siste di due lastre, una di carbone o rame, l’altra di rame 
ricoperta sopra una faccia con una pellicola di selenio e 
verniciata sull'altra faccia. 

Esse sono immerse in un recipiente qualunque pieno 
d’acqua in modo da formare una pila ordinaria, e sono con- 
nesse ad un galvanometro. 


Nell’ oscurità l inclinazione del galvanometro indica che 
il selenio è elettropositivo rispetto al carbone; ma quando la 
pila è illuminata, l’ ago del galvanometro gira nella direzione 
opposta, indicando che la natura elettropositiva del selenio 
si è immediatamente cambiata in elettronegativa. 


Per quanto riguarda le applicazioni scientifiche delle cel- 
lule al selenio accenneremo che queste furono adoperate da 
E. Ruhmer, ed anche dal Dr. A. O. Rankine per studiare la 
forma delle onde sonore. Esponendo una pellicola fotografica 
ad un raggio di luce modulato da una sorgente luminosa 
regolata da un microfono trasmettente (come quelli usati nei 
telefoni a luce ) si può ottenere una rappresentazione grafica 
delle diverse intensità delle onde sonore. Facendo muovere 
questa pellicola ad una velocità conveniente innanzi ad un 
raggio luminoso fisso, e facendo poi cadere il raggio di luce 
risultante sopra una cellula di selenio connessa con un telefono 
ricevente, verranno riprodotti i suoni originali. Una disposi- 
zione di tale natura è stata suggerita come mezzo per ripro- 
durre nelle cinematografie la voce degli attori (e i rumori) 
in giusta fase con i loro movimenti, rendendo così maggior- 
mente reali le scene cinematografiche. 


LA RADIOTELEGRAFIA 
SULLE NAVI MERCANTILI 


G. L. 


dp 


Molte Nazioni avevano durante la guerra promulgato leggi 
speciali circa l obbligo dell’ impianto della stazione radiotele- 
grafica a bordo delle proprie navi mercantili, e può dirsi che 
I obbligo dell’ impianto radiotelegrafico risultò esteso a tutte 
le navi mercantili che praticamente fossero in condizioni di 
poterlo sistemare ed azionare. 


Ora nuove leggi sono state, presso le principali nazioni, 
emanate o sono allo studio, per stabilire a quali navi del com- 
mercio debba essere mantenuto ľ obbligo della radiotelegrafia 
anche durante il tempo di pace. 

In Italia è tuttora in vigore il Decreto Luogotenenziale 
N. 1587 del 12 Novembre 1916, ma ad una apposita Commis- 
sione Governativa è stato affidato lo studio delle modifiche 
opportune alle disposizioni che esso stabilisce, perchè risulti 
pienamente rispondente alla sicurezza della navigazione mer- 
cantile in pace. 


È prevedibile che, come generalmente avviene, interessi 
diversi ed opposti dovranno essere tenuti nella debita consi- 
derazione, poichè ad esempio, alcuni armatori considerano 
tuttora loro interesse il risparmiare le spese dell’ impianto 
e dell esercizio della stazione radiotelegrafica di bordo; il 
personale radiotelegrafista si oppone evidentemente ad una 
diminuzione degli impianti radiotelegrafici di bordo, che impli- 
cherebbe il licenziamento di parte dei telegrafisti imbarcati e 
che ne costringerebbe alcuni a cercare in altro lavoro i mezzi 
di sussistenza ; i costruttori di apparecchi radiotelegrafici senza 
dubbio sono favorevoli a disposizioni di legge che implichino 
una maggior richiesta di apparecchi radiotelegrafici a bordo 
delle navi. 

Crediamo perciò opportuno esaminare la questione, per 
quanto è possibile obbiettivamente, per vagliare le ragioni che 
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possono militare in favore o contro la estensione dell'obbligo della 
radiotelegrafia alla massima parte delle navi mercatili italiane. 


Chiunque abbia seguito lo sviluppo meraviglioso della 
radiotelegrafia nelle sue varie applicazioni, si è certamente 
convinto che ľ uso di essa a bordo, come si è imposto, senza 
speciali disposizioni di legge, su molte navi fin da quando i 
primi apparecchi hanno dimostrato la loro pratica utilità, così 
verrà necessariamente di per sè ad estendersi anche nella 
nostra Marina Mercantile a tutte le navi sulle quali potrà 
convenientemente essere sistemato un apparecchio radiote- 
legrafico. Una avveduta legislazione, ispirata ad una chiara 
visione dei vantaggi che ai traffici marittimi apportano le 
varie applicazioni della radiotelegrafia, non potrà che rendere 
più rapida l’ affermazione della nuova scoperta in questo 
importantissimo ramo dell’ attività nazionale, e disciplinarla 
opportunamente facilitando fin d’ ora anche l’ adozione di 
metodi di navigazione più sicuri e più pratici, da parte dei 
nostri uomini di mare, i quali spontaneamente non abbando- 
nerebbero metodi e procedimenti tradizionali, incompatibili 
con le moderne esigenze del traffico marittimo, per altri che 
non siano ancora loro ugualmente familiari. 


L’ applicazione della radiotelegrafia a bordo dovrebbe 
essere esaminata sotto un duplice aspetto, quello di facilitare 
la salvezza della vita umana in mare, e quello di rendere più 
sicuro e più rapido il traffico marittimo, liberando la condotta 
della navigazione di molte incertezze che i mezzi dei quali fino 
a pochi anni or sono disponeva il navigante non permettevano 
di eliminare se non con molta perdita di tempo e consumo 
inutile di materiale e pur correndo sempre notevoli rischi. 


In tali previsioni la Compagnia Marconi ha, per facilitare 
con ogni mezzo pratico lo sviluppo delle applicazioni R. T., 
organizzato il servizio di sistemazione dei propri apparecchi 
R. T. a bordo e l'esercizio delle stazioni R. T. in modo tale 
Ga permettere agli armatori con una spesa annua assai mo- 
desta di valersi di tutti i vantaggi che la radiotelegrafia offre, 
senza che debbano preoccuparsi in alcun modo di provvedere 
ai servizi tecnici ed amministrativi che una stazione R. T. di 
bordo richiede, che sono piuttosto complessi e che esorbitano 
in massima parte dalle competenze del personale navigante e 
di quello addetto a terra all’ industria dell’ armamento. 
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Perchè il servizio radiotelegrafico a bordo risulti efficace 
è necessario che le stazioni R. T. siano sempre nelle condizioni 
di perfetto funzionamento e di esercizio voluto dalle norme 
regolamentari emanate dalle Autorità Governative che regolano 
tale materia; non basta che venga sistemata a bordo una sta- 
zione R. T. o che essa venga afhdata a uno o più telegrafisti, 
occorre anche che durante le traversate, il personale R. T. sia 
sorvegliato e controllato nel suo servizio e che possa trovare 
nei posti di approdo personale R. T. pronto a sostituire quello 
di bordo, se per malattia od altri motivi esso debba sbarcare, 
e mezzi di verifica, di riparazione e di rìfornimento per gli 
apparecchi. 


Ciò implica fra l’altro che a bordo delle varie navi siano 
apparecchi di modello quanto è possibile uniforme, in modo 
che sia facile il ricambio delle diverse parti nei varii porti 
ove la nave approdi. 


La complessità e la vastità di tale importante servizio 
esige per il suo regolare funzionamento che esso sia condotto 
da Enti che, come la Compagnie Marconi, dispongano di ampi 
mezzi e di una perfetta organizzazione internazionale. Le 
Compagnie Marconi associate provvedono ormai all’ esercizio 
degli impianti R. T. su circa 3000 navi con 80% radiotelegra- 
fisti per il servizio di bordo, ispettori fissi per la verifica degli 
apparecchi sulle navi in porto, ispettori viaggianti per il con- 
trollo sulla disciplina delle comunicazioni. Uffici di ispezione 
con depositi di personale e di materiale e mezzi di riparazione 
sono istituiti nei più importanti porti del globo, da ciascuno 
dei quali può anche prontamente inviarsi personale e mezzi 
per il controllo, la verifica € la riparazione degli apparecchi 
R. T. su navi che approdino in altri porti prossimi. 


Solo in tal modo una Compagnia può assumersi con ga- 
ranzia assoluta di etlicienza un sì importante servizio ed a 
condizioni che devono riconoscersi come assai miti in relazione 
ai vantaggi assicurati. Ed i vantaggi che le Compagnie Mar- 
coni assicurano agli armatori, sono stati dagli armatori stessi 
riconosciuti tali, che essi hanno di fatto rinunciato al diritto 
che si erano riservati di acquistare cioè gli apparecchi R. T. 
e di esercirli con personale proprio. 
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Necessità della radiotelegrafia a bordo. 


I Governi di tutte le nazioni civili hanno avuto cura di 
promulgare per la propria marina mercantile leggi atte a sal- 
vaguardare per quanto possibile la vita umana in mare e 
quando impressionanti disastri marittimi hanno commosso 
l’ opinione pubblica, non hanno esitato a concretare disposizioni 
internazionali quale quella di Londra dei 1014. In essa la ra- 
diotelegrafia è considerata come mezzo della massima impor- 
tanza per la salvezza della vita umana in mare ed opportune 
disposizioni essa stabilisce per determinare categorie di navi 
che abbiano numeroso personale a bordo. 


Ma l'affondamento di una nave anche se non implichi la 
perdita di vite nmane costituisce pur sempre una perdita no- 
tevole di capitale e di ricchezza che nelle circostanze presenti, 
per l'Italia in particolare, riveste caratteri di speciale gravità, 
per la penuria del tonnellaggio di cui disponiamo e per le 
condizioni finanziarie della nazione che ci impongono ogni 
forma di sana economia e l’ obbligo di trarre il massimo utile 
dallo scarso materiale marittimo che possediamo. 


All armatore la perdita della nave e del carico debitamente 
assicurati non costituisce un reale danno; egli quindi può di- 
sinteressarsi dal garantirne in modo speciale la sicurezza; ma 
il Governo non può disinteressarsi dei gravi danni che alla 
nazione ne deriverebbe. 


Se presentemente i rischi della navigazione sono molto 
diminuiti di fronte a quelli che le navi correvano durante la 
guerra, essi tuttavia per alcuni anni ancora permarranno no- 
tevolmente più gravi di quanto non fossero nel periodo pre- 
bellico e principalmente : 


a) a causa delle mine ancora vaganti e delle quali per alcuni 
anni non sarà possibile liberare i mari; 


b) per le condizioni precarie in cui si trovano molte nostre 
navi che, sebbene talmente vecchie che in tempo normale 
sarebbero da considerarsi come fuori uso, si devono tut- 
tavia ancora mantenere in servizio a causa della scarsezza 
del tonnellaggio ; 


c) Perchè a buona parte del traffico marittimo sono e saranno 
ancora per vario tempo adibite molte navi in ferro ed in 


684 LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


legno che troppo risentono della affrettata lavorazione e 
della scadente qualità dei materiali che le condizioni anor- 
mali della guerra avevano imposto. 


Se la radiotelegrafia a bordo delle navi fin dal periodo 
prebellico si era dimostrato uno dei mezzi più efficaci per la 
sicurezza della navigazione, durante la guerra quasi unicamente 
al suo aiuto è da ascriversi se i traffici marittimi poterono 
ancora effettuarsi pur attraverso i gravissimi pericoli che li 
ninacciavano. E se si considerano anche le successive e varie 
applicazioni della radiotelegrafia, che entrarono subito nel 
campo pratico per la loro importanza, può con sicurezza affer- 
marsi, per prove durate vari anni ed in condizioni difficilissime, 
che, presentemente, la radiotelegrafia può assicurare : 


a) La salvezza della vita umana in mare più efficacemente 
che qualsiasi altro mezzo, poichè completa e rende real- 
mente efficaci i vari mezzi che la tecnica moderna ha 
addottato a tale intento, assicurando il modo con cui essi 
possono efficacemente esplicarsi. 


b) Il mezzo alle navi pericolanti di ottenere un pronto soccorso 
cioè di effettuare nella maggior parte dei casi, oltre che 
il salvataggio delle persone, anche quello della nave e del 
carico, il che non si potrebbe in molti casi ottenere senza 
la rapidità e la sicurezza cclla quale mediante la radiote- 
legrafia si possono effettuare le comunicazioni, 


c) Elementi di capitale importanza per la navigazione, poichè 
fornisce giornalmente in ogni mare gli stop per la regola- 
zione dci cronometri di bordo, un mezzo per controllare 
la esattezza della rotta e la posizione della nave, i bollet- 
tini metereologici e le previsioni del tempo, la posizione 
esatta dei ghiacci vaganti, delle navi abbondonate alla de- 
riva ed in generale informando la nave di tutti quei pericoli 
imprevedibili nella navigazione che nei tempi passati sono 
stati larga causa di perdite di vite e di navi.. 


Crediamo a tale riguardo utile di insistere suila nuova 
importante applicazione della radiotelegrafia per la determina- 
zione della posizione della nave in mare, perchè essa può dirsi 
frutto nuovo delle esperienze di questi anni di guerra nei quali 
rese importantissimi servigi. 
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Ora, specialmente in località difficili per nebbie o foschie, 
gli atterraggi sono assicurati dal servizio radiogoniometrico, 
il quale in breve farà si che non abbia ad aumentare più oltre 
il numero delle navi che abbandonate giacciono sulle secche 
dei paraggi pericolosi più frequentati. Una nave munita di 
apparecchi radiotelegrafici può ora chiedere alle stazioni ra- 
diogoniometriche costiere il proprio rilevamento, e dopo pochi 
minuti le vengono trasmessi i dati occorrenti per segnare la 
propria posizione sulla carta di bordo. 


Tale servizio è già organizzato sulla costa degli Stati 
Uniti, del Canadà e dell’ Inghilterra: già in Italia funziona 
nell’ Alto Adriatico e fra breve sarà esteso alla còsta Calabra 
e del Golfo di Taranto cioè nelle località ove più frequenti 
sono le nebbie che rendono mal sicuro l’ atterraggio. 


Anche sotto questo punto di vista noi crediamo che, come 
è fatto obbligo alle navi di avere a bordo un buon cronometro, 
ed un buon sestante, così debba oggi essere fatto obbligo della 
. sistemazione di un efficiente impianto radiotelegrafico. 


Crediamo infine superfluo mettere in evidenza i vantaggi. 
che la radiotelegrafia offre in genere per la comunicazione di 
notizie fra le navi e la terra, e le applicazioni da anni in uso 
per la corrispondenza privata a bordo delle navi che traspor- 
tano passeggieri, per le notizie di cronaca ecc. applicazioni 
ormai entrate nelle consuetudini, ma che di massima non pos- 
sono costituire oggetto di speciale considerazione per le Auto-. 
rità Governative nel decidere a quali navi debba imporsi 
l obbligo dell’ impianto radiotelegrafico. 


Navi sulle quali imporre la stazione radiotelegrafica e condi- 
zioni relative. 


Nel caso di pericolo immediato, la salvezza di una nave 
non dipende solo dalla possibilità che la nave ha di richiedere 
soccorso, ma anche dalla possibilità che altre navi nelle vici- 
nanze siano in grado di riceverne i segnali. 

Per le considerazioni sopra svolte, e per questo importante 
motivo, ogni nave, che ne abbia la possibilità materiale, do- 
vrebbe essere munita di impianto radiotelegrafico. 


686 LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


A questa conclusione sono giunte praticamente le princi- 
pali Nazioni Europee e ricordiamo a tale riguardo che : 

L’ Inghilterra col suo recentissimo Merchant Shipping 
(Wirelcs Telegraphy) act (15 august 1919) stabilisce che ogni 
nave se atta al trasporto di oltre 12 passeggeri ed ogni nave 
in genere di tonnellaggio lordo superiore alle 1600 tonnellate 
debba essere munita di impianto radiotelegrafico. 

La Spagna con R. Decreto 20 Febbraio 1917 stabiliva che 
tutte le navi di tonnellaggio superiore alle 500 tonnellate fos- 
sero munite di apparecchi radiotelegrafici ed anche la Francia 
ha pronto un progetto di legge che stabilisce lo stesso limite 
per le sue navi del commercio obbligate ad avere l impianto 
radiotelegrafico. | 

Presso altre Nazioni vigono ancora le norme che vigevano 
nel periodo di guerra, ma da informazioni avute risulta che 
la tendenza generale è che le nuove norme che dovranno 
sostituirle non dovranno limitare ma bensì estendere possibil- 
mente l'obbligo della radiotelegrafia anche a navi alle quali 
essa non era imposta durante la guerra. 

Basti ricordare che, nella discussione dello schema del Mer- 
chant Shipping (Wireless Telegraphy) act, presso lo Stan- 
ding Committee D della House of Commons, la proposta di 
imporre l'obbligo della radiotelegrafia alle navi di tonnellaggio 
da 500 tonnellate in su aveva riportato 10 voti favorevoli 
e solo ll contrari, malgrado che gli armatori che si oppo- 
nevano a tale obbligo fossero fortemente appoggiati presso la 
House Commons. 

L’ applicazione del Merchant Shipping act 1919 è precisata 
da apposito regolamento, il quale stabilisce anche il modo di 
assicurare il servizio sulle varie navi classificate in apposite 
categorie analogamente a quanto è già stato stabilito nella 
convenzione di Londra 1914 sulla salvezza della vita umana 
in mare. 

L’ obbligo per tutte le navi di tonnellaggio superiore alle 
500 tonnellate di essere munite di impianto radiotelegrafico è 
l’unico risultato al quale si possa logicamente giungere quando 
si voglia determinare senza preconcetti quali navi possono 
essere dispensate da tale obbligo e per quali giustificate ragioni. 
Esso sanziona praticamente il principio che tutte le navi che 


LA RADIOTELEGRAFIA 687 


possono disporre a bordo dello spazio necessario e dell’ energia 
elettrica sufficiente per una stazione radiotelegrafica che abbia 
un raggio di azione di circa 100 miglia marine, debbono 
sistemarvela. 


Niun altro concetto informativo può essere preciso e chiaro 
quanto quello che stabilisce che la vita di un uomo che naviga 
su di un transatlantico di lusso è preziosa e sacra quanto 
quella di chi naviga sul più umile piroscafo da carico, che 
l'una e l’altra nave sono utili alla nazione e nulla deve tra- 
scurarsi per la loro sicurezza e che perciò non vi deve essere 
alcuna altra limitazione all’ obbligo di adottare per l una e per 
l’altra tutti i mezzi di salvezza, se non ľ impossibilità mate- 
riale di sistemarveli. 


Altri concetti proposti come base per una delimitazione, 
quali quelli della velocità della nave, della distanza massima 
alla quale si mantiene dalla costa più vicina, della distanza 
massima che deve percorrere fra due scali consecutivi, non 
possono essere considerati come elementi concreti di giudizio 
per decicere della maggiore o minore probabilità di rischi 
che una nave può correre e della entità del concorso che la 
radiotelegrafia puo offrire per la salvezza sua e dell’ equipaggio, 
poichè spesso la nave corre maggior rischio presso una costa 
che in mare largo e spesso naufraghi incontrano sicura perdita 
atterrando su una spiaggia mentre troverebbero la salvezza 
su una nave che al segnale di pericolo fosse accorsa sul luogo 
del sinistro. 


Ma contro una tale estensione dell’ obbligo dell’ impianto 
radiotelegrafico, sorge la obbiezione che su di una piccola 
nave l impianto e l esercizio di una stazione radiotelegrafica, 
importa una spesa sproporzionata all’ importanza della nave 
stessa e la presenza di una persona che non avrebbe altra 
occupazione se non quella di ricevere pochi segnali ed assai 
raramente di trasmettere anche un solo telegramma. 


Crediamo perciò opportuno esaminare anzitutto quali 
speciali aggravi presentemente importi agli armatori la siste- 
mazione e l’esercizio di una stazione radiotelegrafica di bordo, 
escludendo le navi che trasportano numerosi passeggeri ed in 
lunghe traversate e sulle quali una stazione radiotelegrafica 
anche equipaggiata con personale sufficiente a mantenere un 
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servizio intenso e continuato, costituisce già di per sè una 
necessità imposta dalle esigenze della corrispondenza dei pas- 
seggeri e del servizio della nave stessa e, per l armatore, un 
reddito tale da compensarlo delle spese inerenti al’ servizio 
radiotelegrafico. 


Per le navi da carico o per quelle che trasportano un 
limitatissimo numero di passeggeri o che compiano brevi tra- 
versate, per quelle navi cioè sulle quali il servizio radiotele- 
grafico riveste il carattere di un mezzo atto a garantire la 
sicurezza della nave in mare, l armatore in Italia, per una 
stazione del tipo normale da mezzo Kilowatt, con apparecchio 
ausiliario di soccorso, è di massima, secondo gli attuali con- 
tratti con la Compagnia Marconi, sottoposto ad una spesa 
mensile media complessiva inferiore alle 500 lire. In questa 
somma sono: compresi tutti i compensi alla Compagnia assun- 
trice per la sistemazione e per il nolo degli apparecchi radio- 
telegrafici, per i relativi diritti di brevetto, per provvedere alle 
apposite ispezioni e controlli nei principali porti italiani ed 
esteri, alle riparazioni e sostituzione di materiale, a fornire 
ľ archivio della stazione dei necessari documenti, stampati ecc. 
a tutta l’organizzazione internazionale. 

Come si vede non è certamente tale spesa che possa sen- 
sibilmente gravare sul bilancio di una nave per quanto di 
modesto tonnellaggio. 

Quanto al personale è da notarsi che un telegrafista grava 
sul bilancio dell’ armatore per una somma variabile da circa 
Lire 1000 a 1600, oltre il trattamento a tavola, gli eventuali 
supplementi per ore straordinarie ed eventuali indennità ecce- 
zionali previste dal contratto di arruolamento. 


Si può perciò ammettere che un telegrafista su una nave 
da carico possa, tutto compreso, implicare una spesa di circa 
Lire 1600 al mese e si comprende come gli armatori possano 
trovare onerosa tale spesa per navi di piccolo tonnellaggio e 
sulle quali non vi sia un traffico radiotelegrafico apprezzabile 
per conto della nave stessa. 


Eppure su una nave per quanto piccola deve pur e»sere 
assegnato un radiotelegrafista, poichè è imposto per recenti 
accordi internazionali, anche per queste navi, e fino a che non 
sia approvato dai vari Governi un opportuno apparecchio 
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automatico di chiamata radiotelegrafica, l'obbligo di un servizio 
di ascolto di otto ore giornaliere in periodi stabiliti. Ciò d'altra 
parte è inevitabile poichè ad ogni nave alla quale sia fatto 
l obbligo dell’ impianto radiotelegrafico la legge deve conside- 
rare come aflidato il disimpegno di parte di un vasto servizio 
di sorveglianza e di polizia dei mari che risulta a vantaggio 
delle navi tutte. 

Se il telegrafista non trasmette o riceve telegrammi parti-' 
colarmente interessanti persone della propria nave, solo appa- 
rentemente non compie servizio per la nave stessa, poichè di 
fatto esso non solamente concorre al servizio di sicurezza ge- 
nerale della navigazione raccogliendo segnali di soccorso even- 
tualmente emessi ca altre navi, ma attende al servizio diretto 
della nave propria raccogliendo anche avvisi di pericolo od 
informazioni relative alla navigazione che pur possono interes- 
sare direttamente la propria nave. 


Ma appunto perchè il servizio regolare prestato dalla ra- 
diotelegrafia a bordo costituisce un importante elemento di 
sicurezza per la nave, questa dovrebbe fruire sotto tutti i 
riguardi dei vantaggi derivanti da tale aumentata sicurezza. 
La classifica assegnata dal Registro Navale Italiano e dagli 
altri Registri di cassificazione dovrebbe perciò tenere in debito 
conto l’esistenza a bordo dci varii tipi di apparecchi radiote- 
legrafici (stazioni per corrispondenza, apparecchi radiotelegra- 
fici di soccorso, radiogoniometri, radiofari) ed i servizi che 
ciascuno di questi può assicurare, ed assegnare alla nave un 
coefficiente di merito adeguato. Le compagnie di assicurazione 
dal canto loro dovrebbero essere obbligate a tenerne calcolo 
nella determinazione dei premi di assicurazione da corrispon- 
dersi dalle navi stesse. | 


AI articolo 13 del decreto Luogotenenziale N, 1587 del 
12 Novembre 1916 tale principio è giustamente sanzionato, ed 
esso dovrebbe essere mantenuto nelle nuove disposizioni e 
precisato in modo tale che agli effetti dell’ assicurazione il 
contributo delia radiotelegrafia alla sicurezza della nave, anche 
in tempo di pace, venga al suo giusto valore considerato. 

In tal modo gli armatori verrebbero a risparmiare sui 
premi di assicurazione una quota corrispondente alla reale 
diminuzione dei rischi che la nave munita di impianto 
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radiotelegrafico corre, e l ammontare del risparmio compen- 
serebbe ampiamente le spese che l impianto radiotelegrafico 
cd il suo esercizio importano all’ armatore. 

Le statistiche relative al già considerevole periodo di anni 
da che la radiotelegrafia è entrata definitivamente nel campo 
marittimo permettono ormai di stabilire in percentuali atten- 
dibili quale coetficiente di sicurezza essa apporti alle navi e 
la notevole diminuzione del premio di assicurazione che il suo 
impiego a bordo può consentire. 


Servizio radiotelegrafico a bordo. 


Indipendentemente dal fatto che le spese della stazione 
radiotelegrafica possano risultare compensate o meno allar- 
matore da una diminuzione del premio di assicurazione della 
nave e del carico, è anche necessario che l esercizio di queste 
stazioni radiotelesrafiche sia condotto con senso di bene intesa 
economia. A bordo in particolare modo, più ancora che a terra, 
non può trovare posto personale inutile o superfluo ed il nu 
mero dei radiotelegrafisti non deve eccedere quello stretta- 
mente necessario perchè la stazione risponda agli scopi per 
cui è stata sistemata. 

Riferendoci sempre alle navi sulle quali il servizio radio- 
telegrafico può considerarsi quasi esclusivamente come mezzo 
di sicurezza della navigazione, ripetiamo che ormai è stabilito 
per accordi internazionali che il servizio di ascolto debba essere 
mantenuto per almeno otto ore al giorno, distribuite in periodi 
differenti secondo determinate zone nelle quali è stata suddi- 
visa la superficie del globo. 

Tale disposizione è necessaria perchè così ad ore deter- 
minate, su tutte le navi della zona le stazioni radiotelegrafiche 
saranno in ascolto per eventuali chiamate e ciascuna nave 
avrà la certezza che i suoi segnali saranno ricevuti daile altre. 

Questo servizio implicherebbe sempre l'assegnazione di 
almeno una persona che a bordo abbia l incarico esclusivo 
di attendere all'apparato radiotelegrafico; sono stati però stu 
diati alcuni dispositivi allo scopo di ottenere che uno o più 
campanelli di allarme vengano posti automaticamente in azione 


LA RADIOTELEGRAFIA l 001 


dal ricevitore radiotelegrafico di bordo egri qual volta questo 
accusi un determinato segnale di pericolo o di chiamata di 
soccorso, ed un apparecchio di tal genere è stato studiato 
anche dalla Compagnia Marconi ed è in prova con risultati 
assai promettenti. L’adozicne di un tale dispositivo non eli- 
minerebbe la necessità della presenza a bordo di persona 
pratica delle segnalazioni radiotelegrafiche, ma permetterebbe 
che questa attenda anche ad altre occupazioni, poichè non 
sarebbe più necessaria la sua permanenza 'n ascolto presso 
il ricevitore radiotelegrafico, dovendo essa intervenire solo 
agli avvisi di chiamata del campanello di allarme. E poichè 
è prevedibile che in condizioni normali tali chiamate abbiano 
ad essere non certo frequenti, l’ incarico di effettuare le 
comunicazioni radiotelegrafiche in tali casi od speciali emer- 
genze potrebbe essere affidato ad uno degli Ufficiali di 
coperta. 

Dalla persona incaricata a bordo di prestare eventualmente 
la sua opera alla stazione radiotelecralica per chiamate di 
soccorso o per segnali riguardanti la navigazione, non sareb- 
bero da esigersi quella rapidità ed abilità della trasmissione 
e nella ricezione, nè quelle cognizioni tecniche che devono 
richiedersi dal personale adibito alle stazioni radiotelegrafiche 
alle quali è affidato un intenso trattico per servizio pubblico. 


Le norme internazionali prevedono intatti la istituzione 
di una speciale categoria detta degli « Ascoltatori brevettati », 
le cognizioni e l'abilità dei quali devono però ancora essere 
definiti con apposite norme da promulgarsi presso le varie 
nazioni. 

Le esigenze del servizio variano grandemente secondo le 
varie categorie di navi, quindi l abilità e la capacità del per- 
sonale destinato alle stazioni radiotelegrafiche di bordo do- 
vrebbero eesere determinate in armonia col genere di servizio 
affidato alle diverse categorie di stazioni. 


Sulle grandi navi da trasporto di passeggeri, il personale 
radiotelegrafista disimpegna un servizio analogo a quello ath- 
dato ad un uflicio telegrafico pubblico di terraferma ed attende 
in massima parte allo scambio di corrispondenza radiotele- 
erafica per i passeggeri oltre che al servizio radiotelegrafico 
inerente alla navigazione. 
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Il radiotelegrafista deve avere molta pratica ed abilità e 
deve sapere procedere nel suo lavoro con grande sveltezza e 
sicurezza per potere nel tempo relativamente breve in cui la 
propria stazione è in comunicazione con altra, dare corso alla 
corrispondenza che deve scambiare con questa. Buona cono- 
scenza delle lingue più in uso, ampia conoscenza delle norme 
che regolano il traffico e la tassazione dei telegrammi, rapidità 
di lavoro debbono essere le sue qualità indispensabili. 

Gli apparecchi radiotelegrafici sulle grandi navi per tra- 
sporto passeggeri sono gencralmente di potenza maggiore e 
sono spesso in maggior numero secondo i servizi che deve 
disimpegnare la stazione e secondo la natura e la potenza 
delle stazioni di terra colle quali normalmente deve corrispon- 
dere. Così ad esempio il servizio di ricezione delle notizie di 
cronaca da stazioni ultrapotenti, richiederà spesso apparecchi 
di ricezione distinti da quelli in uso nel servizio corrente di 
bordo, più complessi e di più delicata regolazione. Anche le 
cognizioni tecniche perciò, almeno del capo del servizio della 
stazione, debbono essere più complete, e quali le richiedono 
il regolare funzionamento dei vari apparecchi. 


Sulle navi da carico invece la radiotelegrafia ed il servizio 
radiotelevrafico rivestono un altro carattere. In generale gli 
apparecchi radiotelegrafici di un tipo unico e semplici per 
quanto è possibile, sono di minore potenza, ed assai raramente 
richiedono speciali regolazioni o rettiliche o riparazioni durante 
il viaggio, tanto più che il limitatissimo servizio che da loro 
si richiede non li espone a probabili avarie. Giunta poi la 
nave in porto, appositi ispettori locali verificano gli apparecchi, 
ne constatano il funzionamento e li riconsegnano alla partenza 
della nave in perfetto ordine al personale di bordo. 


Dal punto di vista delle riparazioni e delle verifiche il 
personale di bordo assegnato alla stazione dovrebbe limitare 
il suo compito a quello delle più semplici regolazioni degli 
apparecchi, evitandò di smontarne le parti per verificarle, o 
peggio, per modificarli, e purtroppo a tale tentazione, special- 
mente i meno esperti, non sanno spesso resistere. 

Poche e semplici sono le manovre per mettere in azione 
il trasmettitore e semplicissima è la regolazione del ricevitore. 
Per quanto riguarda quindi la condotta dell'apparecchio, il 
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telegrafista di bordo non ha bisogno di conoscenze nè profonde 
nè estese circa la costruzione dell’ apparecchio di cui egli do- 
vrebbe solo conoscere le poche e facili norme necessarie per 
servirsene per effettuare le comunicazioni. 


Le poche comunicazioni che si richiedono possono essere 
fatte con velocità di trasmissione ridotta e possono essere più 
volte ripetute per assicurarsi che siano ricevute correttamente. 


Il servizio di una stazione radiotelegrafica su un piroscafo 
da carico può essere paragonato a quello télegrafico di una 
stazione ferroviaria di limitata importanza ed al quale attende 
non un telegrafista nel vero senso della parola ma personale 
al quale sono affidate spesso attribuzioni di carattere direttivo 
nel servizio ferroviario e che deve sapersi servire personal- 
mente dell'apparecchio telegrafico come di un normale mezzo 
per comunicare ordini ed istruzioni. Non sarebbe certamente 
concepibile in una stazione ferroviaria presso la quale il ser- 
vizio del traffico venisse disimpegnato da due o tre impiegati 
complessivamente, che, uno di essi avesse per unica mansione 
quella di attendere al servizio telegrafico cioè allo scambio 
eventuale di qualche comunicazione all’ apparato Morse. 


Gli Ufficiali della Marina Mercantile devono essere in grado 
di effettuare a bordo le segnalazioni in uso per le comunica- 
zioni fra navi e con la terra ferma e tra i sistemi più in uso 
quelli che impiegano ľ altabeto Morse sono già da moltissimi 
anni impiegati per segnalazioni luminose ed acustiche. 

Rientrerebbe quindi nel campo delle attribuzioni degli Ufti- 
ciali dello stato maggiore di bordo quella di attendere alle co- 
municazioni radiotelegrafiche inerenti al servizio di navigazione 
di rotta e di sicurezza della nave in genere. 

Presso gli Istituti Nautici del Regno oltre che l' alfabeto 
Morse, elemento necessario per effettuare le comunicazioni a 
distanza con la maggior parte dei sistemi di uso corrente, 
dovrebbe perciò essere fornita anche qualche chiara nozione 


sulla costituzione di una stazione radiotelegrafica di bordo e 
sul suo impiego. 


Al momento attuale per chi non si occupa in particolar 
modo di radiotelegrafia ed alla grande maggioranza degli 
Ufficiali della Marina Mercantile questa conclusione può sem- 
brare alquanto azzardata; ma quando si consideri la gran 
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parte che ha già presentemente la radiotelegrafia nel servizio 
di rotta e quella che andrà ancora ulteriormente acquistando, 
si dovrà necessariamente venire alla conclusione che P uso 
della stazione radiotelegrafica di bordo, per quanto riguarda 
il servizio di navigazione e di rotta dovrà, per la sua speciale 
importanza entrare neil ambito della competenza di un Uffi- 
ciale delle stato maggiore. 

Non crediamo che un coscienzioso ufficiale di rotta possa 
completamente fidarsi per la regolazione dei propri cronometri 
allo stop che potrà comunicargii un radiotelegrafista ignaro 
delle esigenze del servizio di rotta e molto meno potrà fidarsi 
del punto della nave che avrà potuto segnare unicamente in 
base ai rilevamenti di radiofari o di stazioni terrestri osser- 
vati al radiogoniometro dal radiotelegrafista. 

D’ osservazione radiogoniometrica di una stazione dovrà 
necessariamente essere aflidata all’ ufficiale di rotta allo stesso 
modo come questi non attida ad altri l’ osservazione di una 
altezza di astro od il rilevamento alla bussola di un punto di 
terra. 


Abbiamo quindi la persuasione che in breve volgere di 
tempo quando a bordo sia sistemato un conveniente segnale 
automatico di allarme per chiamate di soccorso e di pericolo, 
potrà venire facilmente eliminato l inconveniente che ora 
appare così grave a molti armatori di dovere assegnare una 
apposita persona a bordo per attendere, esclusivamente al 
servizic di ascolto alla stazione radiotelegrafica. 


L'apparecchio automatico dei segnali di allarme non è 
entrato ancora completamente nella pratica, sebbene ne siano 
stati ideati di tipi diversi, principalmente perchè alcuni Go- 
verni esigono che esso debba funzionale sotto ľ impressione 
del segnale di pericolo quale ora, e da tempo, è adottato per 
norma internazionale, cioè S. O. S., almeno fino a che per 
accordi internazionali non venga stabilito un segnale più 
appropriato. 

Se si considera che tale segnale può essere trasmesso a 
velocità diverse e deformato da eventuali intrusi, si compren- 
derà come non sia facile ideare un apparecchio di allarme 
semplice e sicuro che in ogni caso risponda a tale appello, 
ed unicamente ad esso e non ad altri segnali. 
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Nelle pagine di questa Rivista (Fascicolo 19) venne già 
descritto uno dei tipi di apparecchio di chiamataFdi allarme 
studiato dalla Compagnia Marconi e basato sulla trasmissione 
automatica di una serie di punti ad intervalli uguali e brevis- 
simi. Un ricevitore apposito al primo punto ricevuto fornisce 
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Fig. 1. - Ricevitore - Relay selettivo 


un primo impulso al bilancere oscillante, con un determinato 
periodo, di un apposito relav (Fig. 1): ogni nuovo punto 
emesso all'istante appropriato aumenta l'impulso alla massa 
del bilancere fino a che questo, raggiunta dopo brevissimi 
istanti una determinata ampiezza di oscillazione, pone in azione 
mediante un secondo relay (Fig. 2) appositi campanelli di 
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Fig. 2. - Ricevitore - Relay del Campanello 


Fig. 3. - Disegno schematico del trasmettitore automatico 
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allarme di bordo. La serie dei punti sufficiente ad azionare i 
segnalatori di ailarme viene dalia stazione trasmettente emessa 


Fig. 4. - Trasmettitore automatico 


automaticamente in pochi secondi, mediante la semplice pres- 
sione di un tasto col quale si pone in azione il dispositivo 
. indicato dalla Fig. 4 e schematicamente dalla Fig. 3. 
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Qualunque trasmissione che non sia costituita da una serie 
di punti a intervalli di tempo determinati non potrebbe azio- 
nare il ricevitore, poichè ogni impulso che questi riceverebbe 
asincronicamente al periado di oscillazione ostacolerebbe il 
movimento anzichè accelerarlo ; così praticamente nessuna 
segnalazione se non quella voluta potrebbe azionare i cam- 
panelli di allarme. 

Fin dal 1913 un dispositivo basato sullo stesso principio 
permetteva il regolare comando a distanza di apparecchi per 
segnali acustici da nebbii sistemati su boe ancorate lontano 
daila costa, e gli ottimi risultati ottenuti in questi ultimi cinque 
anni nelle sue applicazioni alle segnalazioni marittime, assicu- 
rano che un tale apparecchio deve riuscire anche a bordo di 
funzionamento pratico e sicuro. 

Ma poi. hè presentemente, e fino a che altro più adatto 
ad azionare apparecchi di chiamata automatici, il segnale di 
pericolo S.O. S. è universalmente adottato, la Compagnia 
Marconi ha in prova anche un apparecchio che risponde sia 
a tale segnale che a quello dl nominativo di chiamata della 
nave stessa. 

Non è a dubitarsi che, in ogi modo, fra breve sarà ri- 
solta una questione che ormai può considerarsi. uscita dal 
campo della tecnica radiotcicerafica. 

Il segnale di chiamata di soccorso tutt'ora in uso era 
stato adottato molti anni er sono non certamente in previsione 
che fosse destinato anche ad azionare un apparecchio auto- 
matico di allarme. 

Se lc esigenze del funzionamento di un taie apparecchio 
richiederanno che il segnale sia opportunamente modilicato, ed 
anche emesso mediante opportuno vispositivo meccanico, non 
ci sembra debbano sorgere gravi ostacoli ad impedirlo e 
ad impedire l adozione di un dispositivo che eliminercebbe 
l'obiezione che appare ora la più seria alla estensione della 
radiotelegrafia anche alle piccole navi del commercio, che per- 
metterebbe una migliore utilizzazione del personale di bordo 
e che renderebbe assai più etliciente il servizio R. T. di ascolto 
e quello di sicurezza della navigazione. 
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Concorrenza anglo-americana. — È stata recentemente costituita 
negli Stati Uniti la Società «American Foreign Insurance Association» 
formata da 19 tra le più forti Società d'assicurazione americane, con 
lo scopo di operare all'estero, dove questo ramo d'attività è mono- 
polizzato dalle Compagnie britanniche, con grave danno degli interessi 
marittimi americani. 

Funzionano già le agenzie dei paesi d'Oriente e saranno aperte 
tra poco quelle d' Europa. 


Il prezzo delle navi. — Un piroscafo « shelterdeck » di 7710 t. d. w. 
in costruzione a Sunderland per armatori norvegesi è stato recente- 
mente venduto ad armatori spagnuoli per 360 mila sterline. 

Un altro piroscafo di 10.800 t. d. w., che sarà consegnato nel cor- 
rente mese dai cantieri di Sunderland, è stato venduto dai commit- 
tenti per 35° mila sterline. 

Un « shelterdeck » di 9,250 t. d. w. in costruzione a Middlesbrough 
per conto di armatori norvegesi, è stato venduto a compratori fran- 
cesi per 390 mila sterline. 

Otto piroscafi di 6.500 t. d. w. costruiti durante la guerra per conto 
dello Shipping Board sono stati venduti al Lloyd Royal Belge per 
la somma di 6.086.000 dollari in un solo lotto. Le condizioni di paga- 
mento sono il 20 0[q in contanti e la rimanenza a tre anni con l’'inte- 
resse del 5 Olo annuo. 

Lo Shipping Board ha venduto anche quindici piccoli piroscafi 
in acciaio ad armatori francesi e belgi e 12 boats di 5100 t.d. w. al 
Governo rumeno. 
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Navi a vela con motore ausiliario. — Un Comitato costituitosi recen- 
temente ad Amburgo con rappresentanti di costruttori, assicuratori 
ed armatori ha studiato la possibilità dell’ applicazione, su vasta scala, 
di motori ausiliari a navi a vela per lunghi viaggi. 

Il problema era stato posto principàlmente su i due seguenti 
quesiti: 

i a) Le navi a vela con motore ausiliario sono adatte per lunghi 
viaggi? | 

b) In qual modo esse possono essere usate in lunghi viaggi. 
onde accelerare la ricostruzione della marina mercantile e la rina- 
scita del commercio tedesco ? 


Gli studi furono condotti con numerosi esperimenti effettuati rella 
baia di Kiel sulla nave a vela Groszrercog Fr. August, provvista di 
motore ausiliario. 

Dai risultati conseguiti il Comitato decise di raccomandare l'im- 
pianto di motori ausiliari su navi a vela per lunghi viaggi, sebbene 
l'economia di tali impianti dipenda da speciali circostanze variabili 
da caso a caso. 


Distintivi alle navi. — Nella Marina Mercantile Italiana, Ugo Ca- 
stagna parla in una lettera al direttore, dci distintivi alle navi da 
commercio. Egli così si esprime: 


Come ella ben ricorderà durante la guerra i piroscafi neutrali, 
per ben farsi distinguere dai sommergibili tedeschi - per quanto fosse 
tempo perduto - portavano scritto a caratteri cubitali il nome nella 
parte centrale dei bordi, sopra il « freeboard », oltre aver disegnati 
i colori della bandiera nazionale. 

Però con il ritorno allo stato normale tale usanza è andata scom- 
parendo lentamente ed oggi ben poche sono le navi che conservano 
ancora questa catatteristica, che serviva ottimamente per la loro 
identificazione. 

Orbene, supponendo i trovarci in un porto, come ad esempio 
Genova, dove approdano numerosi piroscafi, sarebbe cosa utile che 
la denominazione degli stessi fosse ben visibile, in modo da agevolare 
le ricerche ed il riconoscimento dei piroscafi, cosa oggigiorno alquanto 
laboriosa con le attuali denominazioni quasi invisibili, servendo a ben 
poco i segni particolari sui fumaiuoli, essendo generalmente cono- 
sciuti solo quelli delle maggiori Compagnie e ciò quasi sempre dalla 
sola gente pratica. 
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Dovrebbe quindi esistere una disposizione internazionale che obbli- 
gasse a porre la denominazione delle navi a grandi caratteri sui bordi, 
anzichè sulla prora, unitamente ai colori della bandiera, disposizione 
che messa in pratica apporterebbe il vantaggio della pronta indivi- 
duazione di tutte le navi. 

Come vede, egregio signor Direttore, l’idea non è geniale perchè 
non è nuova, nè di notevole importanza perchè non risolve il pro- 
blema del tonnellaggio, ma tutto sommato tratta però una questione 
che, volendo, presenta anche un certo interesse. 


Trieste e gli sbocchi esteri. — Nella Vita Sociale si legge che lU- 
nione Economica Nazionale ha recentemente compilato una relazione 
nella quale si dimostra che i porti di Trieste, Venezia e Fiume costi- 
tuiscono tre elementi distinti di uno stesso sistema di vie di comuni- 
cazioni tra l’ Adriatico, l Europa centrale e orientale. Ognuno dei tre 
porti è, infatti, destinato a servire a scopi differenti e separati che 
però si integrano e completano a vicenda. Mentre per Venezia si in- 
canala il traffico del Trentino e, attraverso il Brennero, del Tirolo e 
della Baviera, nonchè della Svizzera mediante l Arlberg; a Trieste 
fa capo, invece, il traffico col Veneto orientale e per i passi della 
Pontebba, di Tolmino e San Pietro, con la Stiria, la Carinzia, la Vec- 
chia Austria e la Boemia. Fiume è, infine, destinata a servire, con la 
linea per Lubiana, la Carinzia, la Stiria, e Vienna con la linea per 
Buccari, la Jugoslavia, la Croazia, la Slovacchia e ľ Ungheria. 


Occorre adesso studiare, specialmente per Trieste e Fiume, spe- 
ciali tariffe di transito che rendano possibili ai tre porti adriatici la 
concorrenza con i porti germanici del Nord, ai quali la penetrazione 
fino ai più lontani centri dell’ Europa centrale è favorita in special 
modo dalla rete imponente dei fiumi e canali navigabili. 


La velocità e la rapidità dei viaggi dal punto di vista armatoriale. — 
La velocità delle navi mercantili costituisce uno dei fattori di pri- 
maria importanza nella economia dell armamento ed un elemento 
alla cui scelta deve presiedere il senso pratico e cemmerciale del- 
l'armatore. 

Sorprenderà certamente il risultato di un esame sommario fatto 
per determinare quale sia l incremento della velocità delle navi da 
commercio in rapporto al progresso generale delle costruzioni navali. 


- — — 
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Questo risultato è, che da quasi un trentennio, non vi è stato che 
un insignificantissimo aumento nella velocità delle navi mercantili. 

Dalle tavole statistiche del Lloyd, esaminando le navi di 12 e più 
nodi di velocità, si vede che mentre il tonnellaggio lordo di tali navi 
ascendeva a 2.059.760 T. R. nel 1894, esso era asceso nel 1908 a 
5.795.338 T. R., mentre la velocità media delle navi di tale categoria 
da 13.9 nodi non era aumentata che di un decimo, a 14 nodi! 

Per le navi al disotto di 12 nodi la velocità media era di 9.5 nodi. 
La media di tutte le navi mercantili della Gran Bretagna risultava di 
10.4 nodi nel 1894 e di soli 11 nodi nel 1908, con un aumento di 6 de- 
cimi in un periodo di quasi 15 anni. 

Queste cifre stanno a dimostrare come, praticamente, i trasporti 
marittimi si compiano con maggior vantaggio a velocità ridotte e 
provano la riluttanza degli armatori ad esagerare nella rapidità dci 
viaggi. 

Durante la guerra si è avuta una perdita relativamente maggiore 
per le navi più veloci, impiegate sulle rotte più pericolose e le navi 
veloci perdute sono state rimpiazzate da navi standardizzate, capaci 
di velocità ridotte. 

Il pubblico in generale non è attratto che dalle performances delle 
navi mercantili di grande velocità, ma non si rende conto dell’ enorme 
costo di tale velocità e stenterebbe a credere che, in un trentennio, 
non si è avuto che un aumento di velocità di mezzo nodo. | 

Con i prezzi aumentati del combustibile tutto lascia prevedere 
che, nell’ avvenire prossimo, l economia nei trasporti marittimi ten- 
derà a mantenere stazionaria la velocità d'esercizio delle navi da 
carico. Gli armatori, anzichè lasciarsi sedurre dalle grandi velocità 
dovranno concentrare gli sforzi nel ridurre la durata dei viaggi accor- 
ciando la permanenza nei porti per le operazioni di scarico. (Dalla 
Rivista Nautica Italia Navale). 


Navigazione diretta tra l’Italia e il Brasile Meridionale. — La Navi- 
gazione Generale Italiana ha iniziato fra l'Italia e il Brasile del Sud, 
con scalo a Rio Grande do Sud, una comunicazione diretta che rie- 
scirà vantaggiosa ai due pacsi, essendo Rio Grande il porto di espor- 
tazione dei ricchi Stati del Brasile meridionale, nci quali l elemento 
italiano conta circa quattrocentomila individui raggruppati in fiorenti 
paesi e colonie agricole dai nomi prettamente italiani, come « Gari- 
baldi », « Nuova Venezia », ecc. La colonizzazione italiana è special- 
mente notevole nello stato di Santa Catharina dove oltre seicento 
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famiglie italiane hanno ora trovato collocamento in seguito ad aceordi 
intervenuti con l'ambasciatore d'Italia conte Bosdari. 

Il giornale « L'Italiano » di Rio Grande, ricordati i grandi lavori 
compiuti per questo porto dove prima era difficile l approdo per i 
piroscati di grosso tonnellaggio, elogia l'iniziativa, il cui merito, scrive, 
spetta fra gli altri al comm. Biancardi e al presidente della Camera 
di Commercio italo-brasiliana in Genova, e mette in rilievo la sua 
grande utilità per i traffici diretti fra la Madre Patria e le colonie 
dello Stato di Rio Grande, che negli ultimi anni hanno acquistato una 
considerevole importanza con la costituzione di case commerciali fio- 
rentissime nei principali centri. Lo scalo di Rio Grande — prosegue 
il giornale — eviterà anche viaggi costosi ai connazionali che vogliono 
recarsi in Patria e che tinora dovevano raggiungere per via di terra 
il porto di Montevideo e per via di mare quello di Santos o di Rio 
Janeiro, ed è questo un altro motivo che alle nostre colonie fa acco- 
gliere col più stretto entusiasmo l'iniziativa della Navigazione Gene- 
rale Italiana. Dalla Rivista Nautica Italia Navale ». 


Il naviglio per l’ emigrazione. — Un recente comunicato del Com- 
missario Generale dell’ Emigrazione ha informato che i piroscafi in 
servizio di trasporto transoccanico di emigranti al 1e luglio scorso 
erano 32, dei quali 25 di bandiera nazionale e 7 di bandiera estera. Di 
tali piroscafi 2 fanno servizio per il Centro America, 10 per il Sud 
America e 20 per il Nord America. 

Prima della guerra sui transatlantici erano disponibili 104.599 cuc- 
cette di terza classe per emigranti; mentre attualmente sono dispo- 
nibili appena 38.113 cuccette per emigranti. 

Coi nuovi provvedimenti ora studiati si calcola di poter avere 
disponibili entro quest anno altre 16 mila cuccette, 

Circa altre 20 mila si avranno, infine, disponibili con i piroscafi 
che si trovano in corso dt costruzione o di allestimento: Cesare Bat- 
tisti, Duilio, Conte Rosso, Conte Verde, Sauro, Bettolo, Giulio Cesare, 
Mazzini, Leonardo da Vinci. 

Alcune compagnie estere, frattanto, fanno pressioni, per vie di- 
rette o indirette, per essere autorizzate al trasporto di emigranti 
dall'Italia. į Dalla Critica ). 


Il Canale Reno-Meno-Danubio. — Secondo la stampa bavarese l'ac- 
cordo per la congiunzione del Reno al Danubio sarebbe prossimo. 
Ciò è dovuto agli sforzi della Lega per il canale Reno-Danubio, che 
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nella istruttoria esauriente che ha condotto ha potuto assodare che 
il tracciato proposto è il migliore dal punto di vista tecnico, finan- 
ziario ed economico. Il canale partendo da Wertcld, sul Meno, tocca 
Bamberga, Norimberga, Roth e Beilugsies, raggiungendo il Danubio 
a Kelbein. Wuerzburg sarà compreso nella nuova strada colla cana- 
lizzazione del Meno. Il materiale da trasporto regolamentare avrà la 
portata unitaria di 1200 tonn., ma le dimensioni del canale saranno 
tali che anche i barconi da 1500 tonn. che sono in servizio sul Reno 
potranno raggiungere il Danubio. Il canale sarà anche rifornito da 
un altro adiacente, in congiunzione col Lech. 

In vista della favorevolissima situazione del canale, dal punto di 
vista geografico, connettente i duc più grandi tiumi europci, non è 
possibile predire completamente il suo futuro sviluppo. Il traffico ¿el 
Belgio, dell'Olanda, della Germania sud-occidentale, della Francia, 
dell’ Austria, della Boemia, dell Ungheria, della Jugoslavia, della Ru- 
menia e della Bulgaria sarà tutto influenzato direttamente od indiret- 
tamente da questa nuova via navigabile. Una nuova strada per l Eu- 
ropa sud orientale è aperta pei distretti industriali e commerciali 
della Germania, del Belgio, dell'Olanda e della Francia, mentre l Eu- 
ropa orientale sarà in grado di mandare l'eccesso della sua produzione, 
specialmente grano e legname, all'Europa industriale dell'occidente, 

Il canale sarà anche di ausilio al trasporto minerali bavaresi, fi- 
nora non ancora usati pel soverchio costo del trasporto. Dalla Xivista 
Nautica Italia Natale). 


La resistenza delle navi in cemento armato. — Resta sempre un pro- 
blema di grande attualità pei tecnici quello della resistenza delle navi 
in cemento armato. Poichè in proposito manca ogni esperienza, es- 
sendo state le navi in cemento adottate da tempo relativamente recente, 
acquistano anche maggiore interesse i risultari degli studi che si 
fanno in argomento. 

Alcune ricerche, condotte con serietà di metodo e profondità di 
indagine, sono riferite dall Engineering News Record ed è importante 
sapere che esse, condotte su quattro piroscati, hanno dimostrato che 
le navi in cemento armato, così come sono state progettate e costruite 
in questi ultimi due anni possono considerarsi come sicure nei riguardi 
della resistenza delle strutture: alcuni punti deboli potranno essere 
agevolmente eliminati nelle future costruzioni. In complesso si può 
dire che le navi di cemento armato nei riguardi della robustezza 
sostengono bene il confronto con quelle in acciaio. 
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In base a queste esperienze si può concludere che la nave in ce- 
mento armato ha superato le difficoltà che si opponevano alla sua 
adozione, e che la costruzione di queste navi potrà sopravvivere alle 
circostanze create dalla guerra mondiale. Resta sempre la minor eco- 
nomia di esercizio, ma per taluni traffici si ritiene che la nave in 
cemento potrà avere utile impiego. ( Dalle Vie d’Italia ). 


Riparazioni a navi in cemento armato. — Uno dei dubbi manifestati 
sull’ inizio delle costruzioni in cemento armato verteva sopra la pos- 
sibilità di fare con una certa rapidità e convenienza le riparazioni 
agli scafi che avessero subìto un’avaria, trattandosi non più, come 
sulle navi in acciaio, di dover sostituire un certo numero di lamiere 
o certe porzioni di ordinata, ma di dover sostituire una porzione di 
un monolite assicurandone i legamenti interni e la continuità colla 
parte rimasta sana. 

All'atto pratico invece queste riparazioni sono risultate abbastanza 
facili e sollecite. Un pontone di 1000 tonn. di portata rimasto dopo il 
varo in attesa di un rimorchiatore, fu portato a terra dalla marca c 
depositato sopra una catasta di legname sulla quale a bassa marea 
gravitò con tutto il suo peso di 800 tonn.; il danno locale allo scafo 
che ne conseguì fu riparato provvisoriamente in poche ore con un 
tampone e quindi con una facile riparazione in bacino. 

Nel giugno 1918 un ferry-boat da 500 tonn. cadde durante il varo 
dall’ altezza di circa 2 metri in seguito a rottura dell’ invasatura ; ciò 
nonostante fu rimorchiato in bacino e riparato in quattro settimane. 

A Cleveland un ferry-boat venne in collisione con un zatterone 
di legname producendosi un foro di m. 0,9 X 0,45 che venne riparato 
in quattro giorni. 

A Gorouk per un incidente di rimorchio fu dovuto abbandonare 
un pontone di 1000 tonn. il quale per effetto dell’abbrivo preso, tra- 
versò il porto e urtò contro il piroscafo Dundun Castle facendovi a 
prora una bugna di 15 cm. di profondità e ingobbando due ordinate, 
danno del valore di circa 400 sterline: l’unico segno mostrato dal 
pontone di cemento armato fu un pò di pittura del piroscafo rima- 
stagli attaccata. ( Dalla Rivista Marittima ). 
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3 AVIAZIONE esa 


Il servizio aereo Londra-Parigi. — Dalla sua inaugurazione, avve- 
nuta il 25 settembre 1919, il servizio diretto aereo tra Londra e 
Parigi è divenuto sempre più popolare e le domande d'iscrizione sono 
talmente aumentate che dal 10 maggio di quest'anno è stato stabilito 
di aggiungervi una regolare partenza in ciascuna direzione anche nel 
pomeriggio. 

L'elemento «tempo» è il più importante fattore nella rapida 
espansione di questo modo di viaggiare tra le due grandi capitali 
europee. Mentre il viaggio per via di mare e per ferrovia richiede un 
minimo da 9 a 10 ore, la via dell’aria permette di compiere il percorso 
da un’ora od un’ora e mezza a tre ore secondo il tipo dell' aeroplano 
e le condizioni del tempo. 

Uno quindi può attendere di persona ai propri affari tanto a 
Londra quanto a Parigi nello stesso giorno e un pacco od una lettera 
vengono recapitati nello stesso giorno della spedizione. Oltre al ri- 
sparmio del tempo, un altro fattore che ha contribuito allo sviluppo 
di questo servizio è la sicurezza. Infatti, durante più di sette mesi di 
viaggi aerei ininterrotti non s'è avuto a registrare che un solo acci- 
dente serio, ed anche questo dovuto ad un'erronea trasmissione delle 
condizioni atmosferiche del campo di atterramento. 

Vari sono i tipi di aeroplani usati per questi trasporti: i più 
noti sono l’Handley-Page, il Breguet, l' Haviland e il Farman, capaci 
di 2 a 10 passeggeri, e alcuni trasformabili molto r®pidamente per il 
trasporto della posta e dei pacchi. Le macchine più piccole sono usate 
solo per il servizio di posta e di espressi. È in costruzione un nuovo 
tipo di acroplano della capacità di 18 passeggeri. I posti sono sempre 
tutti occupati e si prenotano con qualche settimana di anticipo. 

Un nuovo servizio per turisti è stato inaugurato il 17 maggio, 
con viaggi giornalieri da Parigi a Verdun. Si parte dalla capitale 
alla mattina, si ha modo di visitare il celebre campo di battaglia e di 
ritornare a Parigi nel pomeriggio stesso. (f. r.) 


Servizio aereo Londra- Amsterdam. — È stato inaugurato di recente 
un servizio di trasporti aerci con apparecchi inglesi « Airco» tra 
Amsterdam e Londra. Gli acroplani partono dall’ aerodromo a nord 
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di Amsterdam il martedì, giovedì e sabato alle 11 antim. e arrivano 
a Londra, all’ aerodromo di Croydon verso le 14. Da Londra (Crozdon) 
partono il lunedì, mercoledì, e venerdì alle 10 per arrivare ad Amster- 
dam all’ìncirca alle 13.30. La traversata si compie in un sesto del 
tempo che s'impiega nel viaggio per ferrovia e per mare. 

Gli aeroplani volano da Amsterdam su Calais e attraversano la 
Manica nel punto più stretto, librandosi sul mare soltanto una diecina 
di minuti. Il viaggio di ritorno si compie col medesimo itinerario. La 
distanza è di circa 400 miglia, per cui gli aeroplani sviluppano una 
velocità di almeno 100 miglia all’ ora. 

Il biglietto di passaggio costa 150 fiorini olandesi, il doppio cioè 
del prezzo di viaggio in prima classe per ferrovia e in vapore con 
diritto a cabina e pranzo. (f. v.) 


Proposto servizio aereo nella Bolivia. — Una casa italiana ha pro- 
posto al Governo Boliviano di istituire un servizio aereo di trasporti 
fra le città di Cochamba e Santa Cruz, che distano tra loro circa 390 
miglia. ll servizio dovrebbe in seguito estendersi al di là di Santa 
Cruz verso levante sino a Puerto Suarez e verso nord sino a Trinidad, 
capitale del dipartimento di El Beni. Tra questi punti, che sono ora 
collegati soltanto da strade mulattiere, si istituirebbe un servizio 
misto di passeggeri e merci, al quale sarebbero adibiti 4 triplani con 
una potenza di 1000 H. P. ciascuno, capaci di trasportare 10 passeggeri 
e 1000 Kg. di carico. I due aviatori che hanno presentato il progetto 
richiedono dal Governo un sussidio annuo di 80.000 bolivianos per i 
primi 25 anni. Sembra che anche qualche ditta inglese abbia fatto 
analoghe proposte senza domandare alcun sussidio. Gli uni e gli altri 
dovranno però lottare con la concorrenza nord - americana, molto 
accanita ( f. x.) 


Servizio aereo Bergen - Stavanger. — La Società norvegese di 
trasporti aerei ( Det Norske Luftfarts rederi ha aperto al pubblico, 
alla fine di giugno, un regolare servizio di passeggeri e posta tra le 
due città di Bergen e Stavanger. I due aeroplani adibiti, acquistati al 
prezzo di 50.000 corone ciascuno, possono trasportare 2 persone oltre 
alla posta. La distanza, in linea d’aria, fra le due città è di circa :00 
miglia; le comunicazioni attuali avvengono esclusivamente per via di 
mare: il battello parte da Bergen alle 22 e arriva a Stavanger alle 8; 
parte da quest’ultimo porto alle 21 e arriva a Bergen alle 7. Il servizio 
aereo ha quindi tutte le probabilità di un prospero successo. ( /. 7.) 
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L’ aviazione nel Perù. — Varie nazioni sono in gara tra di loro 
per assicurarsi i servizi acronautici nella repubblica peruviana. Il 28 
gennaio 1920 il Presidente del Perù emanò un decreto che creava una 
scuola militare di aviazione e subito dopo s'’iniziarono trattative per 
l'acquisto di 12 aeroplani francesi che già sono arrivati a Lima. Rap- 
presentanti di Compagnie americane ed inglesi si sono recati in quella 
capitale per concludere accordi e gli impiegati delle Empresas Elec- 
tricas Asociadas, che sembra abbiano preso l iniziativa di promuovere 
l’ aviazione nel paese, hanno fatto acquisto di due aeroplani dagli Stati 
Uniti. Però, alcuni accidenti gravi capitati a piloti francesi ed ameri- 
cani ritarderanno forse lo svolgimento delle trattative per l'acquisto 
di altre macchine. Sembra che la Corporazione peruviana intenda 
stabilire un servizio di idroplani con apparecchi Handley-Page tra 
Callao e la stazione estiva di Ancon a 25 miglia di distanza verso nord. 
Saranno anche inaugurati dei servizi regolari tra Callao e Salaverry, 
distante 260 miglia nautiche per vie di mare, che gli idroplani potranno 
coprire in circa 3 ore. (f. r.) 


L’ aviazione nella Finlandia. — A Helsingfors è sorto un Club aerco 
sotto il nome di Aeroklubben i Finland, con lo scopo di promuovere 
nel pacse lo sviluppo dell'aviazione in tutti i suoi rami: sportivo, 
scientifico, commerciale e militare. Allestirà esposizioni, conferenze, 
gare acronautiche, organizzerà una scuola di pilotaggio ed avrà una 
ricca biblioteca specializzata. Probabilmente pubblicherà una rivista. 
La Fédération Aéronautique Internationale ha riconosciuto il nuovo 
Club come l’ unico suo rappresentante legale nella Finlandia, autoriz- 
zandolo a rilasciare brevetti a coloro che avranno subito gli esami 
della scuola. (f. r.) 


L’ aviazione in Cina. — Non a soli scopi commerciali saranno usati 
gli aeroplani acquistati di recente dal Governo cinese in Inghilterra. 
Il generale Timm, organizzatore dell’ Ufficio aeronautico della Cina ha 
dichiarato che intende valersi degli acroplani per scovare i rifugi dei 
banditi e dei contrabbandieri e dar loro la caccia; istituire un servizio 
di vigilanza lungo le coste; trasportare metalli preziosi dall'interno 
ai porti; studiare il tracciato di nuove strade; fare il servizio della 
posta ufficiale, accompagnare i funzionari incaricati di missioni impor: 
tanti; rilevare il paese per avere gli clementi d'una carta topografica, 
e studiarc i problemi fluviali ce portuari. (/. r.) 


NOTE E COMMENTI 709 


L’ aviazione nelle Indie occidentali. — È allo studio un complesso 
progetto per dotare le colonie inglesi delle Indie occidentali di un 
completo servizio aeronautico. Un sindacato formatosi da un gruppo 
di forti Ditte inglesi, già riconosciuto dal Governo, si è già accinto 
ai lavori preliminari, quali l impianto degli aerodromi e delle stazioni 
di ritornimento. I lavori procedono a Trinidad, la più importante isola 
britannica nella parte meridionale del gruppo e a Georgetown, capi- 
tale della Guaiana inglese, distante 360 miglia. Saranno comprese nella 
rete anche le isole Bahama, a nord del grande arco insulare, dalla cui 
capitale, Nassau, sarà istituito un servizio aereo di passeggeri e merci 
con Miami nella Florida. (f. 7.) 


Varia. — Un aviatore italiano sta visitando l’ Ecuador per studiarvi 
l'impianto di un servizio aereo postale fra Guayaquil, Quito e Cuenca 
e per organizzarvi una scuola militare di aviazione. 


— Dal 1° maggio 1919, giorno in cui si inaugurò in Inghilterra 
l'aviazione civile, al 10 aprile 1920, si valsero del nuovo mezzo di lo- 
comozione 4397 passeggeri, si trasportarono 65454 libbre di carico e 
si compirono 94898 miglia di volo. Sulla linea Londra-Parigi-Bruxelles 
si trasportarono 119 passeggeri, 63961 libbre di carico e furono coperte 
a volo 87709 miglia. i 


La mostra aeronautica di Parigi. — Nella sesta esposizione di lo- 
comozione aerea tenutasi a Parigi nel Grand Palais, la prima dopo il 
1913, si poterono agevolmente osservare e ammirare i grandissimi 
progressi conseguiti dall’ aviazione. Mentre, durante la guerra, tutti 
gli sforzi degli inventori erano tesi nella ricerca di nuovi mezzi di 
offesa e di difesa, ora l’attività è volta allo studio di rendere sempre 
più sicuro il volo e di adattare gli apparecchi agli usi pratici e com- 
merciali. Non vi è alcuna preferenza verso i grandi o i piccoli tipi di 
macchine. Accanto all'enorme Blériot con 4 potenti motori, un’ aper- 
tura d'ala di 30 e più metri e una capacità di 26 passeggeri, era 
esposto un aeroplano De Marcay con un'apertura di ali di soli 4 m. 
e un piccolo motore rotante. Piuttosto s'è manifestata una tendenza 
verso i biplani, sebbene le ditte Morane Saulnier e Louis Clément 
avessero presentato monoplani e Marcel Bessen, Louis Clément e 
Caproni triplani. 


i 
i 
I 
I 
LI 
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Considerevole era la differenza nel rifinimento tra i modelli 
esposti e quelli del salone del 1913, non solo dal punto di vista 
meccanico, ma anche nei dettagli della carrozzeria. I progressi del- 
l'aviazione nell’ ultimo decennio si potevano agevolmente seguire 
grazie alla mostra del Dipartimento aeronautico francese, il quale 
aveva esposto una serie di 50 piccoli modelli, che comprendevano 
anche l'originale fragile macchina, simile ad una farfalla, usata nel 
1907 da Santos Dumont allorchè vinse il premio di 100.000 franchi offerto 
da Deutsch de la Meurte al primo che avrebbe volato per 200 m. con 
una macchina più pesante dell’aria, e il monoplano col quale Blériot 
fece la prima traversata della Manica nel 1909, | 

In questa’ mostra l'Italia era rappresentata dalla casa Ansaldo 
che esponeva il tipo 300 e modelli di altri tipi costruiti da essa. Molto 
interesse destava il grosso triplano militare Caproni coi suoi tre mo- 
tori Fiat da 30) H. P. La Fiat espose un aeroplano con motore da 
700 H. P., riserva di combustibile per 20 ore di volo e velocità di 161 
miglia all'ora. La Società Idrovolanti Alta Italia cspose un idro-aero- 
plano Tipo 516 da 300 H. P., offerto in vendita per 60.000 franchi. 

Alla mostra era ben rappresentata l Inghilterra con vari tipi di 
aeroplani, dal piccolo biplano monoposto da corsa con motore Cosmos 
« Jupiter » da 450 H. P., velocità 161 miglia all ora. al gigantesco 
Handley Page, largo 73,5 piedi, lungo 59, alto 17 piedi, con due motori 
Napier da 450 H. P., velocità di 112 miglia e capacità di 18 a 20 passeg- 
geri. L'America non era rappresentata affatto. 

Ricchissima era l'esposizione delle case francesi che vi avevano 
concorso coi loro migliori prodotti. 

Interessante la mostra dei motori Anzani, Clerget, Dietrich, 
Gnome, Hispano-Suiza, Renault e Salmson, quali di tipo rotante quali 
verticali, e quella di eliche, magneti, radiatori, e di tutta la svariata 
serie di articoli pertinenti all'aviazione. (f. r. . 
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RADIOTELEGRAFIA E RADIOTELEFONIA 


Un’ affermazione della tecnica italiana in Rumenia. — È stata attivata 
a Bucarest la stazione radiotelegrafica ad arco che il Governo Ru- 
meno ha acquistata da quello Italiano, costruita con materiale esclu- 
sivamente italiano. I due archi, che hanno un limite di funzionamento 
compreso fra i 25 ed i 50kW, furono costruiti nell’ Arsenale di Spezia. 


I due gruppi elettrogeni comprendono ognuno un motore da 40 
cavalli tipo « Italia », delle Officine Muzi di Firenze, accoppiato a di- 
namo in derivazione Marelli da 25 kW. Il potenziale di 400 Volt ne- 
cessario per il funzionamento degli archi viene fornito da apposite ` 
batterie di accumulatori costruite in Italia che vengono caricate dalle 
dinamo stesse. Il quadro per la manovra degli archi è stato fornito 
dalla Ditta Magrini di Bergamo. La grande induttanza di aereo è 
costituita da un tubo di 15 mm. di diametro, ha un diametro esterno 
di m. 1,30 ed un valore di circa 4000 micro-henry. 


La nuova stazione si è resa subito utilissima negli allacciamenti 
colle diverse capitali europee. (G. M.). 


Coltano ‘‘ for ever ,,. — Il nome della stazione di grande potenza 
di Coltano occupa nella storia della radiotelegrafia lo stesso posto di 
quelli di Poldhu e di Glace Bay. Perciò il Governo italiano fa del suo 
meglio per mantenere a tale stazione il primato fra le grandi stazioni 
europee e mediterranee. Pochi giorni fa è stato attivato a Coltano il 
nuovo complesso trasmettente a valvola da 6 kW, costruito nelle 
Officine Marconi. Il vecchio apparecchio trasmettente a scintilla mu- 
sicale, identico a quelli sistemati a Massaua e Mogadiscio, nonostante 
gli anni di servizio, continua a rendere utilissimi servigi negli allac- 
ciamenti internazionali. La Regia Marina ha intanto iniziato l’ impianto 
a Coltano di un trasmettitore ad arco da 50 KW, costruito nell’ Arse- 
nale di Spezia, nel quale trovasi altresì in corso di avanzata lavora- 
zione il grande arco da 250 kW per la stessa stazione. Ci risulta poi 
che, in aggiunta ai suddetti apparecchi, sarà sistemato a Coltano anche 
un alternatore ad alta frequenza tipo Marconi la cui costruzione è già 
stata iniziata da tempo. Tale macchina potrà fornire 200 kW all’ aereo 
di trasmissione. 
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Gli studi per la definitiva sistemazione del grande centro radio- 
telegrafico di Coltano sono stati fatti dalla Regia Marina in collabo- 
razione col Senatore Marconi. Ai primi dell’anno nuovo sorgeranno 
sulla pianura di Coltano le nuove quattro torri in ferro alte 250 metri, 
la cui costruzione è stata affidata alle Officine Savigliano di Torino. 

I diversi trasmettitori della centrale r. t. di Coltano saranno azio- 
nati a distanza, dalle stazioni riceventi a quadro situate negli uffici 
telegrafici di Pisa e Livorno. 


Sebbene le comunicazioni r. t. dell’ Italia colle sue Colonie africane 
siano ormai un fatto compiuto, esse si avvantaggieranno certamente 
dei nuovi impianti di Coltano ed è sperabile che, oltre al migliora- 
mento degli allacciamenti già esistenti col Nord America, coll’ Inghil- 
terra, colla Spagna, colla Russia etc., si potrà finalmente realizzare il 
tanto desiderato collegamento colle nostre Colonie del Sud America, 
dando ai nostri connazionali un modo rapido ed economico di comu- 
nicare colla Madre Patria. (G. M.). 


Segnali di tempo dalla torre Eiffel. — I segnali di tempo trasmessi 
da F. L. secondo il nuovo sistema cominciano, come si può vedere 
nella figura, alle ore 9,55 55". La fine dell'ultima linea segna ore 9,56; 


b.. 5S... 0, 5, 4207,25 30 3S, .. 40,.,45. .80....,55.., 80 


o 
a 
a 


Segnali di tempo della Torre Eiffel (Nuovy sistema) 


0 5 0. 15 .20,, 25, 30 38 . 40. 45, 60 , 53 60 
da; SECONDI 


Segnali di tempo della Torre Eiffel (Vecchio sistema) 


viene poi un intervallo di 5 secondi seguito da tre linee e poi un'altro 
silenzio di 5 secondi, e così di seguito fino alle ore 9,56 50”. Quindi 
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dopo un intervallo di 10 secondi viene una serie di lettere X, comin- 
ciando alle ore 9,57. La figura spiega la cosa abbastanza chiaramente. 


I segnali di tempo col vecchio sistema sono trasmessi alle ore 
10, 44’ ed alle 23, 44’, e sono illustrati nella seconda parte della figura. 
Si noti che le ore 10, 45’, 10,47 e 10, 49° sono indicate da punti. 


Radiotelefonia attraverso 1’ Atlantico. — I recenti esperimenti ese- 
guiti dalla Compagnia Marconi per cercare la potenza minima neces- 
saria per radiotelefonare attraverso l' Atlantico, avrebbero dimostrato 
— secondo quanto dice il Daily Mail — che la voce si può trasmettere 
perfettamente chiara fra Ballybunion, Irlanda e Newfoundland in alcune 
condizioni favorevoli speciali con la potenza che può essere sviluppata 
da un motore di motocicletta di circa 3 !ļ2 H. P. 


Un reporter del predetto giornale seppe a Marconi House che 
i competenti in radiotelegrafia non hanno alcun dubbio che 1’ Inghil- 
terra e gli Stati Uniti possano essere collegati da un servizio radio- 
telefonico, le uniche difficoltà consistendo nella provvista dei materiali 
per gli apparecchi e nell’ autorizzazione da concedersi dal Governo. 


Secondo gli accordi ultimamente intervenuti fra la Radio Corpo- 
ration di America e la Bell Telephone Company, il servizio radiotele- 
fonico attraverso l’ Atlantico: può essere collegato colla rete telefonica 
degli Stati Uniti, di modo che un abbonato potrà dal suo tavolo, ad 
esempio in Chicago, telefonare col filo fino alla costa di dove sarà 
messo in comunicazione col radiotelefono con le stazioni di Carnarvon 
o Poldhu, in Inghilterra, dalle quali potrà essere collegato colla rete 
telefonica comune, e così parlare ad un abbonato che si trovi in una 
città qualunque dell' Inghilterra. 
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AUTOMOBILISMO 


——m 


L’ Automobilismo in Mongolia. — Sospeso durante l'inverno, è stato 
ripreso il servizio automobilistico da Calgan, a nord-ovest di Pechino, 
sino ad Urga, attraverso il deserto di Gobi, su una distanza di circa 
750 miglia. Dei 7 autoboars americani, capaci di 24 passeggeri, un 
gruppo di 4 o 5 parte da Calgan ad intervalli di 5 giorni, compiendo 
la traversata in 5 giorni, con uno di fermata ad Urga e quattro per 
il viaggio di ritorno. Non esistono nè stazioni, nè ricoveri darante il 
percorso, onde lc notti si passano sotto tende mongole, e i viaggiatori 
devono portare seco le provviste e il servizio da tavola. Si sta stu- 
diando pure l’organizzazione di un servizio di merci con una trentina 
di autocarri e per ridurre il costo di esercizio, molto clevato causa 
le cattive condizioni delle strade. Sarà eretta a Pechino, presso la 
stazione della ferrovia di Calgan, un officina di riparazioni e di vulca- 
nizzazione delle gomme, che accetterà anche commissioni da privati 
per poter lavorare continuativamente. La gasolina e gli altri riforni- 
menti sono trasportati alle varie fermate con cammelli, che, per quanto 
lenti, sono i mezzi di trasporto più economici per carichi pesanti. 


(f. r.). 


Il commercio automobilistico a Hongcong. — Cinque anni fa sarebbe 
parso impossibile lo svolgersi di un qualsiasi commercio di automo- 
bili a Hongcong. La colonia consta di un'isola montuosa e di una 
piccola estensione montuosa sul continente, che pochi anni fa era 
priva di strade adatte al traftico automobilistico. 


Costruite queste, non solo incominciarono gli acquisti di automo- 
bili, ma si sviluppò anche un commercio con Canton e altri porti 
dell’ Asia meridionale. Nel 1919 si importarono a Hongcong automo- 
bili per un valore di due milioni e mezzo di lire oro, quasi tutti pro- 
venienti dall'America e se ne esportarono di là per Canton, l Indo- 
cina e gli Stabilimenti dello Stretto per un valore di 860.000 lire. Dallo 


scoppio della guerra in poi nessun automobile è giunta in colonia 
dall’ Europa. ( f. r.). 
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«>» PESCA ec 


Un convegno per la pesca a Palermo.°— Sotto gli auspici dell' Isti- 
tuto Italiano per lo sviluppo e l'incremento dell' Industria della Pesca 
che ha sede in Milano, Viale Venezia 20-22, verrà tenuto a Palermo, 
nei locali della Camera di Commercio il 28 e 29 settembre, un con- 
vegno per trattare vitali problemi regionali inerenti all'industria della 
pesca nei rapporti dell’ economia nazionale e dell’ alimentazione. 


La notizia del Convegno è stata accolta favorevolmente negli 
ambienti politici, finanziari e tecnici dell’ intera penisola. 


Si discuteranno importanti temi, tra cui il progetto legge, pre- 
sentato il 7 luglio u. s. al Senato dal Ministero d' Agricoltura, avendo 
il Governo stanziato venti milioni per dare incremento all Industria 
della Pesca. 


Le adesioni al Convegno debbono inviarsi al Segretario Generale 
della Camera di Commercio a Palermo. ( Dalla Critica). 


Le barche a motore nell’ industria della pesca. — Nell’ « Yacht » il 
comandante Homazi pubblica interessanti dati sopra lo sviluppo dei 
motori a petrolio nell'industria della pesca, e sopra l incremento che 
essi hanno già dato a tale industria nei paesi dove sono stati più 
largamente impiegati. L’ articolo incita il Governo e gli industriali 
francesi a spingere energicamente su quella via i pescatori svilup- 
pando un tipo di motore robusto, facilmente governabile anche da 
personale poco pratico, a prova di umidità e di salsedine, al quale i 
pescatori possano tranquillamente affidarsi dopo che l’ abbiano visto 
funzionare e si siano convinti che in pochissime stagioni di pesca si 
possono ripagare completamente della spesa d'acquisto con la maggior 
quantità di pesca che riusciranno a vendere a prezzi più elevati. E 
impressionante infatti la considerazione che per dieci o dodici ore di 
bonaccia, nei mesi caldi, possono essere fortemente deteriorati i pro- 
dotti della pesca di molti giorni, i quali sarebbero stati salvati assai 
più presto sui luoghi di smercio. 

Il motore a petrolio dovrebbe essere usato per ora come ausiliario 
della vela; ma non è difficile a prevedere in un tempo non molto 
lontano non le vele ausiliarie del motore, ma l abbandono completo 
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di esse, quando la fiducia nel funzionamento del motore si sia fatta 
strada ed i maggiori guadagni della pesca consentano la maggiore 
spesa di servizio data dal motore rispetto all’ economico impiego del 
vento marino. 


Riassumiamo con interesse l'articolo del comandante Homazi, 
perchè in Italia le condizioni della pesca non sono purtroppo molto 
diverse, e migliori che in Francia. I dati riportati per l'Inghilterra e 
per la Scozia son presi da un rapporto statistico del « Board of Agri- 
culture and Fisheries ». 

. Nel 1914 in Inghilterra le barche a vela benchè in un numero di 
6500, sopra un totale di 9300 navi da pesca, cioè il 70 Oo, hanno pro- 
dotto solo il 7 0jo del pesce sbarcato. 

Per il 1913 la seguente tabella è di una tale evidenza che qualunque 
osservazione non farebbe che diminuire l effetto : | 


Francia Inghilterra Scozia 
Navi armate . . . ..... 28.300 6.400 8.970 
Personale d’ armamento . . . 98.000 44.000 34.000 
Pesce scaricato nei porti di 

armamento tonn. . . . . 215.000 725.000 354.000 
Navi a vela in Ojọ delle navi 

Armate can ie e a a 78 10 19 


Durante gli anni della guerra il numero delle navi da pesca che 
si era mantenuto prima quasi costante (28.200 nel 1914, 37.500 nel 1913) 
è notevolmente diminuito, per diverse ragioni. Un’analoga diminu- 
zione si verifica pure nella Gran Brettagna ; ma colà, la diminuzione 
del numero complessivo avviene perchè si tende a sostituire le navi 
a vela con le navi a motore di molto maggior rendimento pesche- 
reccio; ed è riferito l'esempio della Scozia, dove il numero totale 
delle navi è diminuito dal 1901 al 1913, da 11.200 a 8.970; cioè del 20 010; 
ma il peso del pesce pescato è aumentato nello stesso tempo da 
235.000 a 354.000 tonn. cioè del 50 Otọ; il che rappresenta un aumento 
di rendimento medio per ogni unità da pesca dell'88 010. Durante gli 
anni precedenti la guerra, questo miglioramento è specialmente do- 
vuto all'introduzione delle navi da pesca a vapore, che sono aumen- 
tate in quel periodo da 500 a 1500; ma dopo il 1910 il numero delle 
unità con motori a petrolio cresce ancora più rapidamente e nel 1918 
le navi a motore hanno pescato da sole il 50 Ojo delle sardine prese 
con le reti a strascico, ed il 40 0]o del pesce di ogni qualità pescato 


+ 
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con la lenza. Il cammino percorso è bene indicato dal fatto che nel 
1911 i battelli a motore avevano contribuito alla pesca di solo il 5 010 
delle sardine. 


La progressione delle navi a motore nella Gran Brettagna è data 
dalla seguente tabella : 


199 1914 1918 


Scozia . .... 70 700 1518 
Inghilterra . . . 100 600 ? 


In Olanda se ne avevano 14 nel 4912, 47 nel 1914 e 180 nel 1918; in 
Germania dalle 300 del 1910 si era già passati alle 665 nel 1920. 


In America a Puget Soud, per la pesca del salmone, vi è una flot- 
tiglia di 2000 navi a motore, senza alcuna velatura, da 9 a 12 metri di 
lunghezza, che si portano circa 40 miglia dalla costa a pescare spe- 
cialmente con la lenza, ma anche con la sciabica e con le reti a stra- 
scico. 


In Francia la costruzione dei motori per barche da pesca è stata 
completamente arrestata durante la guerra, ed il numero delle navi 
a motore è diminuito dal 1914 in poi. Nel 1913 se ne incontravano 433, 
delle quali ben 265 solo ad Arcachon tutte a benzina; e delle rima- 
nenti 29 negli altri porti dell’ Atlantico, 47 sulla Manica, e 92 nel Me- 
diterraneo; neppure un motore sui 1100 velieri di Conquet, nè sui 
900 di Douarnenez, nè sui 600 di Concarneau o i 500 di Audierne. 


La stazza media di queste 433 navi a motore è di tonn. 4,3. 


Il Commissario per la Marina mercantile ha ordinato due navi da 
pesca a motore da 40 tonn. con motore ausiliario di 22 cav., con l'in- 
tendimento di spingere anche i pescatori francesi ad un migliore 
sfruttamento delle proprie barche. Queste navi dovrebbero servire a 
mostrare la sicurezza di funzionamento di quei motori, ed invogliare 
i più inesperti ed i più increduli a servirsene. (Dalla Riv. Marittima). 


O NAS STI 
| ANO Ñ. ei 


Wireless Transmission of Photographs di “ Marcus J. Martin”: 


La prima edizione di questo utile libro apparve nel 1916, quando 
coloro che s’'interessano di tale argomento erano probabilmente occu- 
pati in altre cose. Siamo lieti di poter ora dire che la seconda edizione, 
venuta adesso alla luce, segna un notevole progresso sulla prima per 
gli studi e le esperienze escguite dall’ autore. La trasmissione senza 
fili delle fotografie è un tentativo di data recente, essendo stata fatta 
per la prima volta nel 1908; ma quantunque si stia ancora nel campo 
delle esperienze, tutto lascia capire che per la trasmissione a grande 
distanza il sistema senza fili debba riuscire più a buon mercato e più 
rapido che non quello coi fili o coi cavi. I vantaggi del sistema ra- 
diotelegrafico sono discussi nell’ introduzione di questo libro; poi 
l’autore passa a descrivere le varie forme di apparecchi trasmettenti 
e riceventi che furono sperimentati o che possono essere impiegati 
nella trasmissione delle fotografie. L’ ultimo capitolo è dedicato alla 
descrizione di un sistema che venne esperimentato dall'autore stesso 
ed al quale ha posto il nome di te/efografo. L’ appendice contiene 
alcune note sulle cellule al selemio e sulle lenti. Sono aggiunte alcune 
note di ottica ed alcune informazioni sulle pellicole fotografiche per 
delucidare alcuni punti che non vennero sufficientemente trattati 
nella prima edizione. Se una critica si può fare al libro, essa riguarda 
la parte che tratta di radiotelegrafia, la quale non è stata sufficiente- 
mente riveduta per apportarvi un cenno degli importanti progressi 
che sono in questa avvenuti nei quattro anni trascorsi dalla prima 
alla seconda edizione. 


Selected studies in elementary physics di ‘ E. Blacke”: 


È questo un’ altro ottimo volumetto uscito in quest'anno per 
cura della Wireless Press di Londra. Esso è stato scritto essenzial- 
mente per gli studenti che desiderano leggere opere un pò scientifiche 
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di radiotelegrafia, e che difettano delle necessarie cognizioni di fisica 
e di chimica. Il libro fa quindi un’ esposizione elementare di alcune 
parti della fisica, omettendo quelle che non sono strettamente neces- 
sarie, trattando cioè dell'etere, della materia in genere, delle forze e 
del moto, del lavoro e dell’ energia, ecc.; e comprende anche alcune 
nozioni di chimica. Tuttociò in meno di 200 pagine e quindi in forma 
molto concisa ed altrettanto chiara. 


Libri editi dall’ Ufficio Marconi di Roma: 


Nozioni elementari di radiotelegrafia (in corso di stampa). 


Norme per la condotta degli accumulatori a piombo, del Capitano 
di Fregata V. De Feo - L. 3. 


Libri editi dalla Wireless Press di Londra: 


Alternating Current Work di A. Snore A. M. I. E. (prezzo 316 d., spese 
di posta 6 d.). 


Telephony Without Wires di PÙiLip R. Coursey (prezzo 15 s., spese 
di posta 6 d.). 

The Wireless World. — Rivista quindicinale di radiotelegrafia e ra- 
diotelefonia. Abbonamento annuo /7 s. Un numero separato 8 d. 

The Radio Review. — Memoria mensile sui progressi in radiotelegrafia 
e radiotelefonia. - Abbonamento annuo 30 s. 


Conquest. — Rivista mensile popolare illustrata di scienze, industrie 
ed invenzioni. - Abbonamento annuale /5 s. 


Magnetism and Electricity for Home Study di H. E. PENROSE (prezzo 
5 S., spese di posta 6 d.). 
Selected Studies in Elementary Physics di E. BLAKE (prezzo 5 s.). 
Handbook of Technical Instruction for Wireless Telegraphists, di J.C. 
HAwkHEaD e H. M. DowsetT (prezzo 7 s. spese di posta 6. d.). 
Wireless Telegraphy and Telephony. First Principles Present Practice 
and Testing di H. M. DowsETT (prezzo 9 s., spese di posta 6 d.). 

Wireless Trasmission of Photographs, di Marcus J. MARTIN (prezzo 
5 s., spese di posta 6 d.). 

Wireless Operators’ Diary and Notebook - Wireless Amateurs’ Diary 
and Notebook (prezzo +6 d. per copia spese di posta 4 d.). 

Year book of wireless telegraphy and telephony - 1920 (prezzo 11s9d.). 

Maintenance of Wireless Telegraph Apparatus, di P. W. HARRIS 
(prezzo 216 d., spese di posta 4 d.). 

The Oscillation Valve. The Elementary Principles of its Application 
to Wireless Telegraphy di R. D. Bancay (prezzo 5 s. spese di 
posta 5 d.. 
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Libri editi dalla Wireless Press di New York: 


The Wireless Experimenters’® Manual, di E. E. BucHER - Libro di testo 
per dilettanti di radiotelegrafia, di circa 300 pagine, con illustra- 
zioni, doll. 2,25. 

Vacuum Tubes in Wireless Communication, di E. E. BucHER, di circa 
180 pag., con illustrazioni, doll. 2,25. 

Radio Telephony, di A. N. GOLDSMITH, di 256 pag., con illustrazioni, 
doll. 2,50. 

Radio Instruments and Measurments, di 332 pag., con illustrazioni, 
doll. 1,75. 

Practical Wireless Telegraphvy, di E. E. BucHER, di 352 pag., con 340 
illustrazioni, doll. 2, 25. 

Elementary Principles of Wireless Telegraphy, di R. D. BANGAY: 

Parte I, di 212 pag., con 340 illustrazioni, doll. 1,75. 
Parte II, di 242 pag., con 302 illustrazioni, doll. 1, 75. 
Per tutte due le parti, doll. 3,25. 

Magnetism and Electricity for Home Study, di H. E. PENROSE, d. 1,75. 

The Wireless Age - Rivista mensile di radiotelegrafia e radiotelefonia, 
abbonamento annuo doll. 2.48. 

Practical Aviation, di J. Andrew White, 200 pagine illustrate con oltre 
200 diagrammi e fotogratie, doll. 2,25. 


— — —— 


Per ordinazioni rivolgersi all’ Ufficio Marconi - Roma, Via del Collegio 
Romano 15 od all'Ufficio Nautico Marconi - Genova, Via Cairoli 14 r. e 
sue succursali ed agenzie. 
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Genova - Tipografia ‘‘Radio,, - Via Varese, 3 
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SERVIZIO CASSETTE DI SICUREZZA 


Le Cassette Forti e gli Armadi di Sicurezza, che possono inte- 
starsi anche a due persone comulativamente, sono di due formati: 
piccolo e grande, colle dimenzioni e coi prezzi di locazione segzenti: 

Dimensioni in centimetri Anno Sem. Trim. 

Cassetta piccola 13X20Xx51 TL. 15— TL. 9— L. 5— 

» grande 13X3I X5l1 L. 25— IL. 5- L. 8— 

Armadio piccoio 23X31X5l L. 59— L. 30— L.1I7- 

» grando 52X42x5l1 L.100— L.50— L. 30— 


Nei locali delle Cassette di Sicurezza funziona. per maggiore 
comodità dei Signori Abbonati, uno speciale SERVIZIO DI CASSA 
pel pagamento delle cedole, titoli estratti, imposte, la compra e 
vendita di titoli ed altre operazioni. 


La sala di custodia è aperta nei giorni feriali dalle ore 9.30 alle 17.90 
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PRI PATROMTO DELLA MADONA DI LORETO 


NELL’ AERONAUTICA Ki 


zz: JLWVIGI SOLARI a 


Da 
oMa L 12 Settembre c. a. è stato festeggiato solennemente 
òd a Loreto il patronato di quella Beata Vergine sull’ ae- 
ù ronautica mondiale, patronato stabilito da S. S. Bene- 
detto XV con Decreto del 24 Marzo 1920. « L'Ordine » 
Corriere delle Marche, così ha descritto questa grandissima 
funzione : 

« Alle 10 sulla storica e magnifica Basilica è stato cele- 
« brato il solenne Pontificale. Alla fine del rito il Vescovo, 


« Monsignor Andreoli, salito sul pergamo lesse un’ ispirata, 


« omelia in cui esaltò il nostro secolo, secolo del progresso, 
« enumerando tutte le conquiste della civiltà fra le quali è 
« l'aviazione, inestimabile conquista che ha avuto la sua ap- 
« plicazione in guerra e che l'avrà grandissima nei campi del 
« lavoro e della pace. Pose in evidenza il significato e P im- 
« portanza della deliberazione pontificia con cui la Vergine 
« di Loreto che senz’ali e senza motore in tre tappe dalla 
« Palestina arrivò per le vře dell’aria sul colle di lauri di 
« fronte all’ azzurra distesa del mare a protettrice dell’ aero- 
« nautica. 


« Chiuse con la seguente invocazione : 


« Sollevando al cielo le nostre mani, noi pregheremo il 
« Signore, pregheremo in questo momento solenne nella 
« Maestà dell’ Altezza Celeste quel Dio che, vestito di carni 
«umane ascese gloriosamente sopra le nubi, quel Dio che, 
con piede sicuro camminò sopra le onde, il Dio degli ele- 
menti, il Dio degli Eserciti. 

« Noi lo pregheremo perchè difenda sempre da ogni si- 
nistro i nostri aeroplani, renda salvi i piloti, li faccia appro- 
«dare alla meta prestabilita e, sani e salvi, li riconduca ai 
« luoghi di partenza. 
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« Benedicendo poi i nostri aeroplani oggi quì presenti, 
noi intendiamo benedire tutte quante le navi che solcano 
l’aria, tutte le diverse forme di velivoli che tagliano il 
nostro azzurro, tutta la nostra aviazione militare e civile, 
tutta quanta l acronautica italiana e mondiale. 

« Così noi invocheremo per intercessione della Celeste 
Patrona, le più elette benedizioni le quali siano arra ulte- 
riore di progresso e di utilità ai commerci, alle industrie 
ed al completo sviluppo della civiltà fraterna tra i popoli. 

« Benedicendo infine la nostra aviazione noi intendiamo 
benedire l’ eroismo di tutti quanti perirono per la patria 
nostra adorata, perchè dopo la dura prova delle armi il 
sangue dei morti riposi finalmente tranquillo in seno alla 
sospirata pace, a quella pace alla quale abbiamo diritto e 
che raccolga gli allori ed i vantaggi della Vittoria. 

« Iddio benedica adunque la nostra aviazione, Iddio 
benedica il nostro progresso; Iddio salvi la Patria e la 
protegga ; Iddio benedica l'Italia nostra ». 

« A mezzodì il Vescovo, seguito da tutte le Autorità ci- 
vili e militari, dal Clero, esce dalla Basilica e si sofferma 
sulla gradinata ove sono disposti in quadrato reparti del- 
l'Esercito e della Marina. L'immensa piazza e le vie late- 
rali sono un formicolato di popoio, le finestre sono ricolme 
di gente, i tetti del palazzo KRcale e dei caseggiati vicini 
sono ricoperti di pubblico. A mezzogiorno preciso mentre 
il campanone leva i suoi rintocchi che si ripercuotono nella 
valle con echi di gaiezza, mentre la musica suona gli inni 
della Patria, appariscono sul terso orizzonte sei velivoli. 
Il primo a comparire è un .\viatic civile, il primo aeroplano 
della S. A. IL A. M. di Milano, pilotato dal valorosissimo 
Radaelli, il quale ha a bordo il tenente Piccinini coman- 
dante il Campo dell’ Arpie. Gli altri apparecchi sono tutti 
militari e sono pilotati dal Capitano Borla dal tenente 
Marchesi, dal tenente Menghi, dal sergente maggiore Bus- 
solati e dal sergente maggiore Caparucci. Questi ultimi 
apparecchi sono arrivati parte dal Campo di Centocelle di 
Roma e parte dal Campo di Bologna. Sono tre Sva e due 
Avion, maestosi, agili, elegantissimi. Volano a bassa quota, 
cseguendo dei /oopings impressionanti che strappano dalla 
folla ammirata altissimi applausi. Gli aviatori lanciano fiori 


PEL PATRONATO DELLA MADONNA DI LORETO 723 


e cartellini attorno alla mole della Basilica mentre S. E. 
Monsignor Andreoli legge la formula della benedizione: 
Machine itineri aereo destinate redatta dalla Sacra Rituni 
Congregatione. 

« Il fragore dei motori si confonde con le liturgie dei sa- 
cerdoti benedicenti e su tutto maestosa domina la voce 
« sonora del sacro bronzo. Il momento è davvero solenne ». 


A 


R 


A 


R 


R 


* * 


Mentre i velivoli facevano la rota intorno alla maestosa 
cupola della Basilica io li ammiravo con commozione e pensavo 
che chi dovesse ricostruire, colla fede nel miracolo, il glorioso 
volo della Santa Casa, dovrebbe immaginare che la Beata 
Vergine, assisa sul tetto della sua capanna, come sulla car- 
linga di un aeroplano, nel lasciare la Palestina, abbia preso 
quota sui più alti spazi del cielo. 

Di lassù la Madonna avrà dominato i vari sistemi pla- 
netari e prescelto nuovamente quello solare che da poco aveva 
abbandonato. 

Fra i vari pianeti abitabili da umana gente avrà nuova- 
mente prescelto la « terra » e nel veder girare la terra avrà 
osservato i più svariati paesi e prescelto l’ Europa. Dell’ Europa 
il bel suolo d’Italia avrà attratto la sua attenzione e dell’Italia 
l'incantevole poggio di Loreto avrà avuto la sua predilizione. 
Grande è quindi l'onore che per la Divina scelta Loreto può 
vantare nel mondo. 


Mentre ero assorto in questi pensieri fui richiamato alla 
vita terrena da un amico che mi ricordò che ero atteso al 
pranzo offerto dal Conte Falconi, Regio Amministratore della 
Santa Casa, ai nostri aviatori ed alle Autorità militari e civili, 
che con la loro presenza avevano resa ancor più solenne la 
grande funzione. | 


Numerosi ed elevati furono i discorsi ineggianti all’ av- 
venuta celebrazione ed al contributo che l'aviazione deve 
portare nelle relazioni fra le genti. 


L’Avv. Cav. Lionello Marini levò un appassionato inno 
alla Patria ed a chi per essa soffrì e morì, a Gabriele D'Annun- 
zio, grande aviatore d' Italia, grande assertore dei nostri diritti. 
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Da ultimo il Generale Marchese L. Filippo Solari, che 
porta con sè l’ entusiasmo di chi ha fatto la guerra, ha chiuso 
l indimenticabile festa con la dizione di questa sua preghiera 
in vernacolo lauretano : 


Quanno Madonna verso mezzogiorno 
lassù sopra la cupola maestosa 
vedrete j° aviatori senza posa 
che ve “anno la rota attorno attorno 


benediteli pure : quella é gente 
che ha combattuto e vinto, gente bona 
che merita de avevve per patrona. 
State attenta però se gnente gnente 


sotto ’1 casco e J’ occhiali mascarato 
se ’ntrufolasse qualche forastiere 
se nun c'è ’l tricolore pitturato 


se sotto lale c'è la croce nere 
e se capite che c’è li un croato 
Madonna, fulminatelo : è un dovere ! 


AEREI A TELAIO PER RICEZIONE 


Loro teoria, disegno, costruzione ed uso 


TELIT dr 


Introduzione e teoria. — Le proprietà direttive degli 
aerei a telaio sono note da molto tempo, ma vennero perfe- 
zionate e molto utilizzate soltanto durante la guerra. La 
guerra avendo mandato uomini e .macchine sotto il livello 
del suolo dove gli aerei non potevano accompagnarli, giacchè 
nelle trincee e nei piccoli locali sotterranei non era possibile 
sospendere un centinaio di metri di filo, rese di pratica utilità 
gli aerei a telaio, che si svilupparono rapidamente; ed oggidì 
hanno un’ importanza grandissima, per i vantaggi che offrono 
nei lavori radiotelegrafici. 

Per il dilettante che fa esperienze un aereo a telaio pre- 
senta anche diverse attrattive, giacchè può essere costrutto 
con minor spesa, maggior facilità e rapidità, ed è facilmente 
trasportabile; può essere impiantato ed usato nell interno 
delle abitazioni ed offre ancora buon campo ad investigazioni 
sulla forma della sua struttura. Oltre a ciò bisogna anche 
tener conto che può servire come radiogoniometro. 


In quest’ articolo l 
parleremo soltanto i i T 
della ricezione. ç SM 


L’ aereo a telaio 
essendo di fatto un 
circuito chiuso di pic- 


d 
cole dimensioni è un di 
a n) / \ 
debole assorbitore di a | l 


energia elettromagne- N 
tica ed un fiacco irra- ťa 
e n . e Ce 
diatore ARE il FS I Piano del circuito 
di questi svantaggi può 


essere compensato con TRI Fig. 1 (b) 


l’uso di amplificatori a valvola. 
In quanto diremo in seguito supporremo l’ aereo di forma 
quadrata. Supponiamo che la fig. 1 (a) rappresenti un quadrato 
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di un solo giro di filo posto in un piano verticale e capace 
di ruotare attorno all’ asse rappresentato dalla linea punteg- 
giata. Le caratteristiche essenziali di un tale circuito sono 
che quando il lato c d è nella direzione della stazione tras- 
mettente i segnali ricevuti hanno la forza massima, mentre 
hanno la minima quando si trova ad angolo retto con tale 
direzione, supponendo, beninteso, che rimangano costanti tutti 
gli altri fattori. Siccome il circuito può girare di 360 (fig. 1 b) 
vi saranno due massimi e due minimi, cioè vi sarà un mas- 
simo quando il circuito è nella direzione della stazione tras- 
mettente, sia stando il circuito nella posizione indicata nella 
fig. 1, (a) sia stando girato di 180 cioè con le posizioni di c e d 
scambiate, e così pure vi saranno due minimi. 

Come regola generale però i valori dei due massimi e 
dei duc minimi non sono eguali, fatto importante sul quale 
ritorneremo in seguito. 

Vediamo dapprima perchè un aereo chiuso ha il potere di 
indicare la direzione della stazione trasmettente. Il tempo che 
impiegheremo in tale indagine non sarà perduto perchè l’ espe- 
rimentatore deve avere qualche idea sui principi fondamentali 
sc..za di che il suo lavoro sarebbe come un salto nel buio. 


Supponiamo dapprima che il piano del circuito sia ad 

angolo retto con la direzione 

’ della stazione trasmettente. 

Nella figura 2 si vedono in 

Ce sezione i lati c d come se 

fossero visti dal disopra del 

- circuito; T è il trasmettitore 

e W rappresenta la fronte 

avanzante dell’ onda. In tal 

caso possiamo supporre che 

i c d siano colpiti simultanea- 

` mente dalla componente elet- 
sian trostatica. 


Una forza elettromotrice verrà quindi indotta simulta- 
neamente in c ed in d cd in entrambi questi fili la f. e. m. 
sarà nella stessa direzione, verso l’alto o verso il basso, a 
seconda della semionda che tocca i due fili. 
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Consideriamo ora nuovamente l’intiero circuito (fig. 3). 
Il diagramma della fig. 3 dimostra chiaramente che se la 
t.e.m. è diretta verso l'alto in entrambi i fili c d, le fe. m. 
in ciascuna metà del circuito 
@— sono fra di loro opposte; ed 
essendo teoricamente uguali, 
si distruggeranno l'una col- 
l’altra e l’azione del detector 
sarà nulla. La fig. 4 dimostra 
d ciò in altra maniera. È noto 
che quando un circuito è sotto 
l’azione di onde ad alta fre- 
quenza, le cui componenti 
variano da zero ad un mas- 
simo, approssimativamente se- 
l condo la legge dei seni, le 
KEG f. e. m. indotte nei lati del 
circuito possono essere rappresentate da sinusoidi. La linca 
di base della figura 4 rappresenti il tempo; partendo dal 
tempo t vediamo che la f. e.m. in ciascuna metà del circuito 
comincia da zero e cresce fino ad un massimo, che nella 
fivura è di 10; ma le due f. e. m. essendo fra loro in fase 
una raggiunge il valore + 10 quando laltra raggiunge il 
valore — 10; il valore della f. e. m. risultante è quindi in 
ogni istante zero. In altre 
parole quando il piano FEM.nella meta e del circuito. 
del circuito è ad angolo 
retto con la direzione 
della stazione trasmet- t 
tente la torza del segnale 
è minima. Ciò è vero 
teoricamente e conside- i 
rando un circuito di un FE.M.nella meta d del circuito. 


solo filo, ma in pratica, Fig. 4 


«Gi 


col detector ed il circuito di sintonizzazione in azione, la 
f.e. m. benchè raggiunga un valore minimo non è mai nulla. 

Supponiamo ora di girare il solito circuito di do’ (fig. 5). 
Il filo d cadrà sotto i'azione dell'onda prima del filo c, e la 
lunghezza dell'intervallo di tempo dipenderà dalle dimensioni 
del circuito. Quindi vi sarà una differenza di fase, per es. di 
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10 fra le f. e. m. indotte in c ed ind e vi sarà una risultante 


capace di far agire il ricevitore. 


fig. 6 nella quale le due 
f. e. m., sono segnate con 
una differenza di fase di 
10 e la loro risultante 
con una linea punteg- 
giata. La differenza di 
fase è naturalmente molto 


- 


piccola. 

Infine supponiamo di 
aver fatto girare il cir- 
cuito di altri 45° portando 
così il suo piano nella 


Ciò è dimostrato nella 
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Trig. 5 


direzione del trasmettitore (fig. 7), La differenza di fase fra 
le due f. e. m. sarà allora massima, ad es. di 20” per il circuito 


Fig. 6 


in esame, e la risul- 
tante, come è indicato 
nella fig. 8 avrà il va- 
lore massimo che può 
raggiungere per il dato 
circuito e con un’ onda 
di data frequenza ed 
ampiezza. Quando si 
verificano tali condi- 


zioni possiamo dire che il circuito sta nella direzione della 


stazione trasmettente. 
Un’'avvertenza è 
necessaria relativamente 
alle fig. 0 e 8 e le indi- 
cazioni ad esse relative. 
Si capisce facilmente che 
sono le dimensioni del 


circuito che regolano la differenza di 


fase in c ed ind, e 


che essendo un aerco a telaio molto piccolo rispetto alle 


BIL 
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usuali lunghezze d'onda, sarà pure molto piccola la reale 
differenza di fase. Le fig. 0 e è sono quindi puramente dia- 
grammitiche, essendo state esagerate per rendere il atto più 
chiaro, non potendosi 
dire che ad es. la f e. m. 
in c sia effettivamente 
in ritardo di 20 rispetto 
a quella in d. 

Il pieno effetto del- 
l'onda si ha soltanto 
quando il circuito è 
lungo quanto una semi- de 


onda. Così nella fig. 9 il circuito a b c d avendo i suoi lati 
a distanza di mezza lunghezza d'onda, il valore della f. e. m. 
risultante quando il piano del circuito sta nella direzione 
della onda avanzante sarà b c, cioè un massimo. Se ridu- 
ciamo l’area del circuito in modo che i suoi lati siano un 
quarto di lunghezza d'onda, come nel circuito p k h d il 
valore dell’ f. e. m. cade 
a kh. Una riduzione ad 
un ottavo di lunghezza 
d'onda (circuito pe fd) 
ridurrà la f. e.m. ad ef 
— eg = f g. Quindi il 
valore della f. e. m. risultante nel circuito decresce col de- 
crescere delle dimensioni di questo. La miglior combinazione 
sembra sarebbe quella di un grande circuito ed una piccola 
lunghezza d'onda, perchè con tale disposizione ci avvicine- 
remmo maggiormente alla combinazione ideale nella quale 
il circuito è lungo mezza lunghezza d'onda. Però interven- 
gono anche altri fatti che saranno considerati più tardi. 


La curva polare astinunetrica. — Con un circuito che 
possiede le proprietà direzionali sopradescritte possiamo sta- 
bilire la direzione, ma non il seziso della posizione della 
stazione trasmettente. Vale a dire se il circuito sta ad es. 
nella direzione N. S. quando i segnali hanno la forza massima, 
la posizione della stazione trasmettente potrà essere tanto 
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verso N. quanto verso S. Vi è però un’ asimmetria negli 
effetti del circuito che ci permette di decidere la direzione 
ed il senso dei segnali 

A ricevuti. Considerando la 


. fig. 10 supponiamo che 
Pa Sa T Assia lasse attorno al 
C b «® duale il circuito gira e 
e. che le distanze da A ad 


ogni punto delle circon- 
ferenze di centro B e C 
rappresenti la torza dei segnali quando il circuito è girato 
nella direzione della linea che unisce A a tali punti. Questo 
diagramma mostra il caso teorico, poichè Ab e Ac, i mas- 
simi, sono uguali e la forza del segnale è zero in A cioè 
quando il piano del circuito è ad angolo retto con la dirc- 
zione del trasmettitore T: 

Ml caso pratico è dimostrato diagrammaticamente nella 
fig. 11 dove i due massimi sono disuguali ed anche i minimi 
sono disuguuli e mai zero. Ci basta quindi, poter stabilire 
se il massimo più piccolo è diretto verso il trasmettitore od 
è in direzione opposta, 
per poter determinare la 
direzione ed il senso di A 
quest'ultimo. La quec- 
stione dipende dalla con- 
nessione del circuito al 
ricevitore e può in ogni 
caso essere risolta per 
tentativi eseguiti verso 
qualche stazione la cui Fig. 11 
direzione sia nota. 

La spiegazione teorica è stata esposta da A. S. Blatterman 
in un eccellente articolo del Journal of the Franklin Institute, 
settembre 1919; secondo lui la distorsione della curva polare 
è regolata dalla forma e dimensioni del circuito, dal modo 
come il filo è avvolto, dalla sua prossimità alla terra e ad 
altri conduttori, dalla disposizione degli apparati riceventi e 
dalla natura del terreno fra il ricevitore e il trasmettitore. 

Wireless World 


Fig. 10 


L'INDIPENDENZA ALBANESE. 
favorita dall Italia = combattuta dalla Serbia 


Luici SOLARI 


Grande è stata l’ impressione prodotta in Italia e all’ estero 
dalla nostra ritirata dall’ Albania. 

L'Italia dopo aver speso migliaia di preziosissime vite 
e tesori in Albania, ha dichiarato improvvisamente, non perchè 
impressionata dalle difficoltà militari, (ben altre e più gravi 
difficoltà P Italia ha dimostrato di saper superare) ma per 
coerenza con i suol principi liberali, di ritirarsi dall’ Albania 
e di essere anzi pronta a sostenerne P indipendenza. Però 
dopo la dichiarazione dell’ Italia, la Serbia e la Grecia hanno 
dimostrato di avere aspirazioni completamente opposte. E tali 
aspirazioni sono da lungo tempo maturate, come mi propongo 
di dimostrare. 

Durante la seconda guerra Balcanica, mentre mi trovavo 
al fronte serbo per l'impianto e l’organizzazione dei primi 
servizi radiotelegrafici militari, mi fu dato da un alte perso- 
naggio serbo un interessante libro scritto dall'ex Presidente 
del Consiglio (reorgevich e tradotto in francese da S. A. Reale 
il Principe Karageorgevich. Tale libro portava il titolo : « Les 
Albanais et les grandes puissances » ed è stato stampato a 
Parigi. 

È oggi interessante rievocare tale pubblicazione quasi 
ufficiale, scritta da un uomo di Stato onorato dalla collabo- 
razione di un principe reale. 

L’ex Ministro Georgevich tende a dimostrare (raggiun- 
gendo lo scopo opposto) che il popolo albanese non esiste, e 
che se esiste è di razza interiore, da eliminarsi, e che l'Albania 
dovrebbe essere divisa fra la Serbia e la Grecia essendo mo- 
struoso accordarle l indipendenza. 

Dopo un fantastico preambolo nel quale si afferma che 
gli Albanesi sono prossimi ancora ai nostri antenati darviniani 
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per un prolungamento notato in alcuni di essi della spina 
dorsale, l autore cita con derisione la formula italiana « lAl- 
bania agli albanesi ». Ag7î è ben convinto (mi diceva il Comm. 
Farneti, profondo conoscitore dell’ Oriente, che mi fece un 
arguto commento sulle inesattezze e sulle contradizioni del 
Signor Georgevich) che la formula « l Albania agli albanesi » 
è la più pericolosa per gli appetiti serbi e perciò cerca di 
screditaria. 

In realtà non si tratta di sapere se l’Italia faccia bene 
o male nel volere lo Stato Albanese, ma se tale Stato debba 
o possa esistere oppure no. 


La Serbia dice di no. Il Ministro Georgevich si domanda 
dove è la nazione albanese, ma non la trova. Per dimostrare 
che la nazione albanese non esiste egli presenta una tavola 
statistica che comprende solo una parte di quei distretti che 
sono stati considerati sinora come albanesi. Infatti tale stati- 
stica è limitata ai vilayet di Scutari e di Janina mentre è 
notorio che il governo ottomano, la cui politica ha avuto 
sempre lo scopo di impedire la costituzione di una nazionalità 
albanese, si cra dato cura di violare in Albania le regole più 
elementari della geografia, sostituendo alle divisioni naturali 
delle divisioni amministrative arbitrarie, ed è perciò che 
l'Albania si è trovata divisa in quattro vilayet: Scutari, 
Janina, Monastir e Kossovo. Lo specchietto statistico abbraccia 
solo i due primi, dandoci 302.000 mussulmani e 350.000 cristiani, 
di cui 207.000 nel vilayet di Janina. Secondo l’autore, fra i 
207.000 cristiani del vilayet di Janina sarebbero compresi 
110.000 greci ed altrettanti giannizzeri o valacchi. Bisogna 
diffidare dci 110.000 greci; donde sarebbero venuti, poichè 
non erano sufficienti a popolare neanche il loro paese di cui 
la metà della popolazione, all’ epoca della fondazione del 
reame di Grecia, era albanese? I 110.000 dovrebbero essere 
piuttosto degli ellenizzati, in seguito alle violenze e agli intrighi 
del patriarcato. Ma anche accettando i dati del Gcorgevich, 
nel vilayet di Janina, vi sarebbero 228.000 albanesi inconte- 
stabili, contro 222.000 non albanesi, metà greci e metà valacchi; 
la maggioranza sarebbe quindi albanese. E i 110.000 valacchi 
vogliono essere albanesi o greci ? 

In quanto all’Albania settentrionale il Georgevich ci dice 
che vi sono 133.009 mussulmani, 82.000 cattolici e 6.000 orto- 
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dossi, di cui da 6 a 10.000 serbi; la frase da 6 a 10.000 serbi 
è deliziosa e costituisce da se sola una vera marca di fabbrica. 
Vi sono dei cattolici serbi? no; mussulmani ? no. I 6 a 10.000 
serbi sono dunque ortodossi, ma poichè la statistica indica solo 
0.000 ortodossi, come possono essi divenire 10.000 quando si 
chiamano serbi ? 


In ogni caso, anche 212.000 contro 10.000 formano una 
maggioranza, senza ballottaggio. Nell'insieme, avremo dunque 
487.000 albanesi autentici, 110.000 valacchi e 110. 000 greci serbi 
di qualità e di quantità dubbia. Il Georgevich ne deduce che 
occorre dividere D Albania tra la Serbia e la Grecia ; avrebbe 
forse fatto meglio a lasciare in pace la statistica, ma proba- 
bilmente egli sperava che nessuno si sarebbe dato la briga 
di fare i conti. 

Il Georgevich si accinge ad attaccare la nazionalità alba- 
nese nelle sue sorgenti, informandoci che l’albanese, se pure 
esiste, appartiene alle razze inferiori. £'a/barese, egli dice, 
è magro e piccolo, ha qualche cosa del fenicio. (Quasi fosse 
un disonore avere origine fenicia). 


Sarebbe difficile di fare accettare per vera da persone 
che siano state in Albania o che abbiano anche solo visti gli 
albanesi, l affermazione che l albanese sia piccolo e magro ; 
perciò l’autore prende la precauzione di dirci che il vero 
albanese è confinato in qualche località lontana, o che in altra 
parte qualsiasi dell’ Albania gli albanesi non sono degli alba- 
nesi, ma dei prodotti bastardi di ogni razza, č quali non hanno 
altro di albanese che la lingua. Prendiamo nota della confes- 
sione circa la lingua, che più avanti viene descritta come un 
gergo barbaro. Ma io voglio ammettere per un momento, che 
la gran maggioranza degli albanesi sia un incrocio di razza: 
che perciò? Se il prodotto è buono, se gli uomini sono uniti 
dal legame della lingua, dei costumi, delle usanze, e dello 
spirito nazionale, queste circostanze ‘costituiscono evidente- 
mente la caratteristica della nazionalità. Dove sono le razze 
pure in tutto il mondo ? gli stessi serbi non sono forse incroci 
di Unni e di Avari? 

Sfortunatamente per la nazione serba, la questione della 
razza albanese è stata risolta da autorità di ben altra tempra. 
Pouqueville, il noto filo elleno si augurava che la (Grecia 
moderna, che egli giudicava capace di far cosa alcuna 
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coi suoi propri mezzi, fosse rigenerata dalla «energica e 
fiera » nazione albanese. L'alta antichità, la purezza della 
razza, la bellezza del tipo albanese, il vigore del carattere 
nazionale, sono stati riconosciuti da tutti coloro che hanno 
studiato seriamente l Albania. Il Prof. Kirchoff afferma che 
la forma del cranio albanese è la più perfetta che esista; ciò 
vale bene le code del Signor de Hahn che le ha prese e ap- 
propriate, presentandocele poi con compiacenza, senza però 
dimenticare, per dimostrare l inesistenza della razza, di giuo- 
care sulla distinzione tra i brachicefali del nord e i dolicocefali 
sud. Quì si tratta di un'affermazione che gli appartiene, ma 
ciò che Importa, si è che questo cranio tondo o ovale, sia 
conformato in modo da poter contenere il cervello di un 
uomo superiore. Se l'autore volesse prendersi la briga di 
esaminare i crani serbi che l attorniano, egli riconoscerebbe 
tra essi tanto dei brachicefali quanto dei dolicocefali, i quali 
d'altronde, non otterrebbero probabilmente l omaggio del 
prof. Kirchoff. 

I cervelli che i crani albanesi proteggono hanno dato 
buona prova nella storia. I migliori ministri, i migliori gene- 
rali dell'impero ottomano erano albanesi. Gli albanesi d'’ Italia 
hanno dato alla loro patria di adozione un numero rispettabile 
di uomini di stato di prim'ordine e di uomini che si distinsero 
in tutti i rami della coltura. Mehmet AN, AN di Tebelen rap- 
presentano qualche cosa di più di semplici Satrapi. Io non 
parlo di Scanderberg, che l autore confisca a beneficio del 
suo paese, sebbene si assicuri che egli fosse di origine italiana; 
ma pur rinunciando a questo grande uomo, ci è lecito do- 
mandare che cosa gli Stati Balcanici, messi alla rinfusa, pos- 
sono opporre al contingente albanese. Eppure, eccetto la Bul- 
garia, è un secolo che essi sono indipendenti ! 

Dopo tali fantastiche considerazioni sul tipo, l’autore 
affronta la questione della lingua. Gli albanesi, egli dice, non 
hanno un'unica lingua nazionale ma ne hanno cinque; quindi 
è come se non ne avessero. 

Ma la verità è che la lingua nazionale è la lingua turca; 
del resto la coesistenza di più lingue non prova necessaria- 
mente l'assenza di unità nazionale. Molti fra i paesi di Europa 
ne hanno almeno altrettanti: lo Spagnolo ha il basco, il ca- 
talano, il castigliano ; il francese ha il provenzale, il francese 
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propriamente detto ed il fiammingo al nord; l'inglese ha lo 
scozzese, il gallese e Vinglese; e TItalia ha tanti dialetti 
quante provincie. Naturalmente una lingua finisce per diven- 
tare predominante a misura che i contatti si moltiplicano ; 
ciò avverrà anche in Albania, come è avvenuto dappertutto. 

Ma, dice il Georgevich, gli albanesi non sono neanche 
d'accordo sulla scelta di un alfabeto, alcuni propendono per 
quello latino, alcuni per quello greco, altri per quello turco: 
l'Albania adotterà definitivamente, quando avrà eliminati gli 
intriganti di Belgrado e di Atene, l'alfabeto latino che è adatto 
alle origini della lingua e che rappresenta il tramite destinato 
a metterla più sicuramente in comunicazione col mondo civile. 

Il signor (reorgevich preferirebbe naturalmente T'alfabeto 
slavo, il solo, egli dice, che risponda alle esigenze della lingua 
albanese; ma i polacchi, gli ezechi, i croati che sono essi 
stessi slavi, si servono dell'alfabeto latino grazie al quale 
gli slavi potranno più rapidamente annullare la distanza che 
li separa ancora dai loro cugini che sono già entrati nella 
grande famiglia intellettuale dell'Occidente. Il signor George- 
vich, parlando della formazione della lingua albanese, cita il 
risultato degl studi di due filologi, 1 quali sono giunti alle 
seguenti conclusioni: l'uno afferma che su 100 vocaboli alba- 
nesi ve ne sono + che sono di origine slava, l’altro più preciso 
afferma che ve ne sono 12, ciò che non forma un forte argo- 
mento in favore dell'origine slava della lingua albanese. Il 
signor Georgevich mira ad escludere l’ ipotesi che gli albanesi 
appartengano alla famiglia indo-germanica. Ci troviamo di 
fronte ad una dialettica estremamente originale; l autore 
demolisce la propria tesi per il piacere di contestare agli 
albanesi una nobile origine; ma gli albanesi non vi danno 
importanza, non si corre alcun rischio dicendo ad un albanese: 
« tu non sei di razza indo-germanica » mentre invece non 
sarebbe prudente rivolgergli l' epiteto di greco o di serbo. 
Gli albanesi secondo il signor Greorgevich hanno molte usanze 
slave. Indubbiamente bevono, mangiano come gli slavi e fanno 
anche dei figli; sono tanto brutali con le loro donne quanto 
lo sono gli slavi dei Balcani, solo che non le uccidono, Una 
donna può attraversare tutta l'Albania nei momenti più tur- 
bolenti senza alcun timore perla sicurezza della propria vita, 
vi è ancora di più: la sua presenza costituisce una specie di 
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immunità per l uomo che l’ accompagna anche se incontra un 
nemico. Perciò fra 1 raffinati della montagna si considera di 
buon gusto di evitare in pubblico la vicinanza delle donne, 
poichè lo snob albanese non deve procurare la propria 
salvezza in tal modo. Questi bruti, queste pelli- rosse, come 
cducatamente li chiama il Georgevich, avrebbero perciò ri- 
sparmiato il Re Milano fra le braccia della Regina Draga. 
Essi hanno un altro pregiudizio: rispettano i cadaveri delle 
loro vittime; i serbi più evoluti hanno massacrato il Re e la 
regina e buttati i corpi dalla finestra. Gli eroi di questo sup- 
plizio complicato non erano dei montanari selvaggi inaspriti 
dalla vendetta, ma degli ufficiali di ogni grado, che io perso- 
nalmente udii a Belgrado vantarsi di tanta prodezza. Eppure 
essi avevano giurato fedeltà al loro Re. La religione del giu- 
ramento è un’altra debolezza degli albanesi e non dei serbi. 
Tuttociò li differenzia considerevolmente dai serbi. 

Gli albanesi, dice testualmente il Georgevich, sono dei 
selvaggi, dei bruti, e delle pelli- rosse; non hanno alcuna 
letteratura ; nenmieno delle poesie popolari, eccetto forse det 
canti osceni. Nessuno di questi ingrati si è dato mai la 
briga di cantare Scanderbeg, l'eroe serbo che gli albanesi 
vorrebbero appropriarsi; il loro stato naturale è il brigan- 
faggio e l anarchia, e non ne usciranno mai a meno che 
una forza estranea ve li costringa. Occorre quindi sottoporli 
al dominio greco e serbo. Ecco il ritornello del signor 
Georgevich. 

Vorrei domandare anzitutto a S. E. Georgevich di quali 
albanesi egli intende parlare, poichè, secondo lui, ve ne sono 
di due specie: i veri albanesi di tipo zingaresco e fenicio, 
qualche volta provvisti di coda, confinati in quattro o cinque 
cantoni eccentrici, ed i falsi albanesi, cioè la gran maggio- 
ranza, 1 quali non sono altro che degli slavi travestiti. 

Se non si trattasse che dei primi, il Georgevich avrebbe 
disperso al vento la sua indignazione e le sue invettive. Che 
importa in fondo alla Serbia ed alla Grecia qualche cantone 
lontano mal formato e male abitato? Non vale la pena di 
far tanto chiasso per un oggetto tanto insignificante. Si tratta 
dunque del secondo; in tal caso un’altra domanda: 

Lo stato di orribile degradazione in cui giacciono i falsi 
albanesi è dovuto alle circostanze o è inerente alla loro stessa 
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natura ? Nel primo caso, si può sperare che in circostanze 
più favorevoli tale stato possa migliorare, ed è perciò che 
l’Italia ha voluto fare un generoso tentativo favorendo il 
nuovo stato albanese. Finchè questa esperienza, che il Geor- 
gevich non esita a chiamare mostruosità, non sarà compiuta, 
è ragionevole che la Grecia e la Serbia lascino in pace 
l’ Albania e si contentino di digerire gli altri lembi di terri- 
torio di cui si sono appropiati e che troveranno forse un pò 
pesanti per i loro stomachi. Nel secondo caso, cioè se gli 
albanesi realmente hanno nel loro sangue dei germi irredu- 
cibili e funesti, l’ Europa dovrà seriamente occuparsi a circo- 
scrivere questa razza, siano serbi secondo il Georgevich, od 
elleni secondo i confratelli greci. 


Il Signor Georgevich non manca di far valere ciò che egli 
chiama i diritti storici della Serbia. 


Ma i Serbi non hanno certamente posseduto l Albania in 
modo regolare che sotto il regno del Re Douchan, cioè per 
un periodo di 25 anni. Douchan era un grand’ uomo di tempra 
molto superiore a quella che poteva avere un semplice Kraal 
della Serbia; guerriero, amministratore, uomo di Stato, egli 
aveva conquistata e regolata quasi tutta la penisola dei Bal- 
cani non esclusa l’ Albania. Alla sua morte l’ impero serbo 
crollò, si spezzò, l’ Albania ricadde nel suo vecchio stato, la 
decomposizione bizantina riprese il suo lavoro. I ricordi del 
Re Duchan costituiscono i soli titoli della Serbia ed essi 
quindi poggiano su di un episodio isolato durato appena un 
quarto di secolo, e formano perciò una base un pò troppo 
piccola per giustificare la distruzione della nazionalità albanese 
che si è mantenuta intatta attraverso tutte le vicissitudini 
per più di duemila anni. Il signor Georgevich vorrebbe far 
credere che gli Albanesi non esistono, eppure egli dice, quando 
vuol loro rimproverare la loro smania di emigrare, che essi 
hanno inondata tutta l’Italia meridionale, la Sicilia, la vecchia 
Serbia, la Macedonia e la Grecia; e che, se si volesse incor- 
porare nel nuovo stato albanese tutti gli stati dove si trovano 
.degli albanesi converrebbe includervi tutta la penisola occi- 
dentale dei Balcani sino al Capo Matapan. Ma il signor 
Georgevich esclama: un’ Albania autonoma, un nuovo stato 
maomettano in Europa, sarebbe un anacronismo per la coltura 
e per le idce dell’ Europa moderna. 
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E perchè ? I tempi dell’ islamismo invasore sono passati, 
l ortodossia l’ ha rimpiazzato, stavorevolmente del resto, lor- 
todossia che si confonde col panslavismo, rappresenta il 
fermento ideale dell’ oscurantismo moderno. Noi non abbiamo 
dimenticato le manifestazioni di tale forza nei suoi giorni di 
ebbrezza. La voce serba diceva: « La dove è una minoranza 
slava il paese è slavo ; la dove le truppe slave non sono state 
ricevute a colpi di fucile il paese è divenuto un protettorato 
serbo ». La voce russa rispondeva: « La dove è una mino- 
ranza ortodossa, lo stato deve essere ortodosso, la dove è un 
solo ortodosso ľ influenza degli stati ortodossi deve essere 
preponderante ». E la voce greca modulava in falsetto: « La 
nostra missione è di liberare i nostri fratelli ortodossi dal- 
l’ oppressione cattolica e mussulmana ». Tali sono i sintomi 
di un imperialismo di cui la civiltà occidentale non avrebbe 
punto a lodarsi. Perciò riesce difficile considerare come un 
pericolo e come uno sce'indalo la formazione di uno stato alba- 
nese, il quale comprendendo una maggioranza mussulmana 
e cattolica, è destinato a servire come una prima barriera 
allo slavismo che si avanza dal nord e dall’ est. I mussulmani 
del resto sono molto più tolleranti degli ortodossi; tutte le 
religioni hanno potuto esistere nell'impero ottomano, mentre 
non si trova un solo ottomano in Grecia o in Serbia ; eppure 
ve ne erano: sono stati espulsi. In quanto all’ affermazione 
che i mussulmani siano inetti alla coltura, ci sia permesso di 
considerarla come un assurdo dopo le meraviglie della civiltà. 
araba. I turchi stessi hanno dei monumenti d’arte di primo 
ordine di cui non si trova l'equivalente in nessun paese 
slavo ortodosso, non esclusa la Russia. Gli albanesi stessi, 
queste pelli- rosse, come li chiama il signor Georgevich, 
hanno prodotto in cesellatura, in ricami, delle opere d’ arte 
di fronte alle quali gli oggetti analoghi di provincie slave 
sono dei cattivi abbozzi, il cui carattere distintivo è il cattivo 
gusto ed una cattiva esecuzione. 

Tuttavia ciò riguarda solo l'arte, dirà il Georgevich, ma 
dove è la coltura ? Ebbene, quando tutti gli stati Balcanici, 
di cui la Grecia e la Serbia hanno già avuto un secolo di 
indipendenza, avranno nominato un sol uomo della loro razza 
che si sia distinto negli ultimi due secoli in uno qualsiasi dei 
rami de la coltura, della scienza. della letteratura, della filo- 
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sofia, la cui reputazione abbia varcate le frontiere nazionali, 
se non in virtù di intrighi politici, essi potranno parlare di 
coltura. 

Da ultimo l’autore si rivolge al governo italiano: il 
governo italiano, dice il signor Georgevich, è in aperta con- 
traddizione con gli insegnamenti dei grandi italiani. Mazzini 
avrebbe voluto che i popoli dei Balcani si unissero in una 
confederazione con Costantinopoli per capitale. Crispi espri- 
meva lo stesso desiderio ed aggiungeva che il luogo del 
Sultano era nell'Asia. Ebbene, il governo italiano non ha mai 
considerato con antipatia la confederazione degli Stati Balca- 
nici e non ha fatto assolutamente nulla per impedire che il 
Sultano fosse rinviato in Asia quando la detta confederazione 
si illudeva di potervi riuscire. Solo che il governo italiano 
si è ricordato che i grandi italiani invocati dal signor Gcor- 
gevich avevano incluso nel loro programma ideale anche 
l'indipendenza dell’ Albania. Dando speciale importanza 
a questo punto, il governo italiano non ha dunque fatto 
che supplire ad una omissione volontaria dello statista 
serbo. 


Ma lo scaltro statista serbo per ottenere che P Albania 
sia divisa tra la Grecia e la Serbia, dimostra che tale cessione 
equivarrebbe a mettere l’ Albania a disposizione della Francia 
e dell'Inghilterra. E quì si svela nuovamente l intrigante 
anima balcanica ; specialmente abile nel difendersi col creare 
zizzania tra le grandi potenze di Europa. 


H 


Da quanto sopra emergono i metodi e gli argomenti con 
i quali i serbi sostengono con la firma di un principe reale 
e di un ministro, le più ardite falsificazioni della storia dei 
popoli, le più spavalde ambizioni. 

Con tali metodi e con tali argomenti essi, nella tumul- 
tuaria conferenza di Parigi, favoriti dal dispotismo di Wilson, 
dalla sensibilità americana di fronte al bluff, dall’ opportunismo 
di Lloyd George e di Clemenceau, ebbero agio di trionfare 
facilmente sulla lealtà e sulla semplicità degli italiani. 
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Ma ľ Italia non deve rimpiangere eccessivamente la perdita 
cconomica subita nell’ Albania. Dopo il valore e la forza di- 
mostrata in guerra, l’Italia si è ritirata dall’ Albania non 
appena la sua temporanea occupazione è stata interpretata 
dagli Albanesi quale un’ offesa alla loro libertà, anzichè una 
difesa della loro indipendenza vivamente desiderata dal nostro 
popolo. Molti hanno rimpianto questo repentino abbandono 
di una regione dove tanto sangue e tanti denari italiani erano 
stati spesi. Ma l’atto generoso dell’Italia a favore di un popolo, 
che ha diritto alla propria indipendenza, assumerà grande 
valore col tempo. Il nome ď Italia si affermerà col tempo in 
Albania come si è affermato in Turchia e in Bulgaria, quale 
simbolo di generosità e di giustizia. La conquista dell’ amicizia 
del popolo Bulgaro, del popolo Turco e di quello Albanese, 
vuol dire la conquista dell’ amicizia dei popoli che maggior- 
mente godono la fiducia di chi conosce profondamente i 
Balcani. 


L’ Italia col favorire lealmente l'indipendenza del popolo 
albanese si mantiene coerente colla sua tradizione per la 
quale Roma è stata e sarà sempre il principale centro radia- 
tore di libertà. 


IMPORTANT Col prossimo fascicolo 

inizieremo la pubbli- 
cazione di una chiara descrizione del moderni 
apparecchi ricerenti a valvola, corredata di 
numerose figure. Continueremo pure la pubbli- 
cazione, interrotta in questo fascicolo per 
ritardo nella confezione dei clichès, delle pre- 
sevoli note del Com.te Montefinale sulla Radio- 
telefonia per mezzo di valvole ioniche :: :: 


N. di R. 


STAZIONE R. T. MARCON TRASMITTENTE DA 6 AW 


PER ONDE PERSISTENTI 


Questa stazione, che può considerarsi di media potenza, 
è specialmente adatta per installazioni terrestri, aventi lo 
scopo di assicurare comunicazioni senza filořa media distanza. 


Fig. 1 


Gli apparecchi trasmittenti, ad eccezione dell’ induttanza 
di sintonizzazione dell’ aereo e della bobina di reazione (fig. 1), 
sono tutti fissati su un quadro. Le dimensioni complessive 
d'ingombro del quadro coi suoi sostegni sono : 


altezza m. 1,45 
larghezza » 1,40 
profondità >» 0,60 


Il quadro è fissato ad un telaio di ferro, munito di quattro 
piedi, disposti in modo da permettere di sistemare la stazione 
sul pavimento, senza bisogno di alcun sostegno infisso ai muri. 
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L’ aspetto generale del quadro, coi relativi apparecchi, è 
indicato nelle fig. 1 e 3; quest'ultima figura rappresenta la 
parte posteriore del quadro. 

La stazione è alimentata da un gruppo moto-alternatore, 
che fornisce corrente alternata a 500 volt, 300 periodi; il 
motore vien costruito a seconda dei casi, in modo da poter 
utilizzare la sorgente di energia elettrica, disponibile nel posto 
dove la stazione deve essere installata. 


La corrente alternata, fornita dall’ alternatore, è portata 
alla tensione occorrente di 7500 volt, per mezzo di un tras- 
formatore sott’ olio, a circuito magnetico chiuso ; una bobina 
variabile, con nucleo di ferro, serve per variare la SSA, 
forni.a dal generatore, a seconda dei bisogni. 

Sia il trasformatore che la be 
bina sono montati, su apposito sup- 
porto, al di fuori del quadro degli 
apparecchi trasmittenti. 


L'impianto non è utilizzabile 
che per corrispondere con stazioni 
fornite di ricevitori adatti per la 
ricezione di onde persistenti. 


Lunghezza d'onda. — La sta- 
zione è stata studiata per trasmet- 
tere su lunghezza d’orda dai 2000 
ai 4000 metri, con un aerco avente 
la capacità di 0,0033 m. f.d. ed 
una lunghezza d'onda naturale di 
1000 m.; variando l’ aereo, si pos- 
sono ottenere lunghezze d'onda 
superiori od inferiori a quelle ora 
indicate. 

Portata. — La portata di questa stazione, come quella 
di qualsiasi altro apparecchio r. t., dipende da una quantità 
di fattori, variabili da caso a caso. 

Ad esempio, operando su lunghezze di onda fra i 2000 
ed i 4000 metri, con un aereo avente le caratteristiche indi- 
cate al paragrafo precedente, sostenuto da due alberi di 90 
metri di altezza, la portata garantita in mare è di 1300 miglia 
marine (2400 Km.). 
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Naturalmente la ricezione deve essere fatta con buoni 
ricevitori, ad esempio : coi ricevitori amplificatori a valvola 
tipo Marconi. 

Descrizione. — La Fig. 4 dà il diagramma semplificato 
dei circuiti della stazione. 


Le oscillazioni ad alta frequenza, nel circuito oscillante, 
sono generate da un gruppo di 6 valvole a 3 elettrodi, colle- 
gate tra loro in parallelo, ed alimentate da una conveniente 
sorgente di energia elettrica; queste valvole sono del tipo 
M. T. 4, e, per la funzione che esse esercitano, sono dette 
« valvole generatrici ». La fig. 2 mostra la costituzione di 
queste valvole. 
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Una sorgente di energia, di cui si parlerà in seguito, 
mantiene una differenza di potenziale costante fra le piastre 
e 1 filamenti di queste valvole, le cui piastre sono connesse, 
coll’ intermediario di un condensatore, alla parte superiore 
dell’ induttanza sintonia aereo, mentre i filamenti sono colle- 
gati alla terra, attraverso alla parte interiore dell’ induttanza 
Stessa. 


Ciascuna griglia è connessa, a traverso un condensatore 
shuntato, ad un rocchetto di reazione, che a sua volta è 
accoppiato all’induttanza dell’ aereo. Questi condensatori ob- 
bligano le valvole a funzionare nella parte più favorevole 
delle loro curve caratteristiche. 


Se l'accoppiamento tra il circuito 
aereo e la bobina di reazione è suffi- 
cientemente stretto, l’intero sistema di- 
viene elettricamente instabile, e genera, 
nel suo circuito primario, delle oscilla- 
zioni che vengono irradiate dall’ an- 
tenna. i 


Un amperometro, accoppiato al 
circuito d'aereo, serve ad indicare il 
valore della corrente messa sull’ aereo. 


Sorgente di energia. — Affine di 
produrre la necessaria corrente anodica 
tra le piastre ed i filamenti delle val- 
vole, è necessario aver disponibile una 
opportuna tensione, da applicarsi fra 
anodo e filamento. Tale tensione è data 
dallo alternatore (a 300 periodi), il cui 
voltaggio è aumentato al valore occor- 
rente da un trasformatore. La rettificazione viene poscia 
effettuata da 4 valvole rettificatrici a 2 elettrodi delle quali 
solo 2 sono indicate nella figura. Esse sono del tipo M. R. 4 
indicato nella fig. 5. Ciascuna semialternativa concorre a 
formare la corrente continua, per mezzo di una derivazione, 
presa sul punto centrale del secondario del trasformatore 
elevatore di tensione, le cui estremità sono connesse alle 
piastre delle valvole rettificatrici. 


Un'altra presa della corrente continua è costituita dai 


Fig. 5 
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filamenti delle valvole rettilicatrici. Questa corrente però, 
benchè rettificata non è tuttavia ancora costante. A livellare 
le pulsazioni, durante la trasmissione, provvede un conden- 
satore regolatore, posto in derivazione sulla sorgente della 
corrente rettilicata. 

Un amperometro, inserito in questo circuito, permette di 
verificare l'intensità della corrente assorbita dalle valvole. 

Accensione del filamento. — La sorgente della corrente 
alternata, usata per l'alta tensione, è anche impiegata per 
l accensione dei filamenti delle valvole generatrici e raddriz- 
zatrici. La tensione è ridotta al voltaggio conveniente per 
mezzo di trasformatori, ed il valore della corrente di ciascun 
gruppo dei filamenti può essere variato per mezzo di bobine 
regolabili. Queste bubine sono manovrate a mezzo di volan- 
tini, che si trovano all’ estremità superiore del quadro. 


Funzionamento del complesso. — La trasmissione dei 
segnali è effettuata per mezzo di un tasto Morse, che ma- 
novra un interruttore a relay, che, a sua volta, agisce sul 
circuito della sorgente di energia ad alta tensione. 

Lo stesso tasto manovra un altro relay, il quale corto- 
circuita una bobina autoinduttiva, posta in serie con il pri- 
mario del trasformatore dei fikimenti, affine di mantenere la 
corrente dei filamenti costante durante la trasmissione. Questa 
bobina può essere regolata mediante una maniglia situata 
sotto ai volantini, di cui si è più sopra parlato. 

Quando il tasto Morse è abbassato, il condensatore livel- 
latore rimane isolato, e perciò ritiene la sua carica. Per mezzo 
di una leva il condensatore può essere cortocircuitato. Tale 
operazione deve essere fatta prima di toccare qualsiasi parte 
dell’ apparecchio. 

Un apposito interruttore serve per dare e togliere la 
corrente alternata al quadro: esso dovrebbe essere fissato a 
portata di mano dell’ operatore. Questo interruttore è studiato 
in modo da dare prima l'accensione ai filamenti e poi la 
tensione anodica. 

Gli apparecchi di manovra, gli interruttori, le valvole 
fusibili, gli strumenti di misura, ecc., per la corrente continua 
ed alternata, sono fissati su un apposito quadro. 


IN 


QUESTIONI DI AERONAUTICA CIVILE 


LA FOTOGRAFIA DALL'AEROPLANO 
ED UNA DELLE SUE PIÙ INTERESSANTI ED UTILI APPLICAZIONI IN LIBIA 


RENATO GRASSO 


Premesse. — Dai notevoli servizi resi dalla fotografia aerea 
in guerra è facile rilevare quelli non meno importanti, e per 
di più, continuamente crescenti che essa renderà nel campo 
civile. 

L’aerofotografia durante la guerra, oltre ad essere stata, 
se convenientemente e sapientemente sfruttata ed interpretata, 
una inesauribile fonte di intormazioni che tacilitò, completò, 
ed integrò le ricognizioni sul nemico, fu poi di aiuto prezio- 
sissimo alle sezioni cartografiche di Armata e di Corpo di 
Armata. Anche la cartografia nemica, specialmente la tedesca, 
si valse pure largamente del sussidio delle fotografie eseguite 
dall aeroplano. Con queste le sezioni cartografiche riuscirono a : 

rintracciare lince difensive ed offensive, nostre e del- 
l avversario ; 

riportarle. in iscala, unitamente ad ogni altro lavoro, 
(baraccamenti, ponti, passerelle, costruzioni varie, ferrovie, 
strade, mulattie, ecc.), sulle carte che si pubblicavano perio- 
dicamente aggiornate per la diffusione nei reparti operanti 
sulle linee delle tanterie e sugli schieramenti delle artiglierie ; 

rilevare e correggere le frequenti, sensibili, e talvolta 
forti, inesattezze che si notavano in particolar modo nei ter- 
reni accidentati, nelle zone montuose e nei corsi d’acqua ri- 
prodotti nelle nostre alquanto vecchie carte di dotazione. 

I sistemi applicati durante la guerra sono ora molto mi- 
gliorati e già si sono eseguiti, con notevole economia di tempo, 
di personale e quindi di spesa, rilievi aerofotografici di estese 
regioni. 
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Questi rilevamenti nel campo civile sono sfruttati, oltrechè 
negli aggiornamenti topografici e catastali, nella redazione di 
progetti di massima per la sistemazione di corsi d’acqua, 
canalizzazioni, irrigazioni, costruzioni edilizie, idrauliche, stra- 
dali e ferroviarie, lince e condutture elettriche, studi di piani 
regolatori, di divisioni di proprietà, di colture e coltivazioni 
del terreno, di piani di espropriazioni, etc. 

Presentemente l’impiego della fotografia aerca è connesso 
strettamente a molteplici, complesse e perfezionate operazioni 
terrestri di ordinario rilevamento. Nè si può, coi progressi 
compiuti sino ad oggi, fare a meno della triangolazione e del 
rilievo gcodetico delle linee principali. Però col perfezionamento, 
anzi coll’ ideazione di nuove macchine fotografiche, nonchè 
col progredire degli studi di acrototogrammetria e deile appli- 
cazioni fototopografiche si potrà, in un tempo non lontano, 
rendere indipendente il rilievo dall’ aeroplano e risolvere so- 
pratutto il difficile problema dell esatto rilievo altimetrico, il 
quale presentemente costituisce l'inconveniente maggiore del- 
lacrofotografia nelle operazioni cartografiche, 

La fotografia acrea è già applicata nel rilevamento del 
suolo, per la costruzione e l'aggiornamento di carte : 

dalla Francia in parziali rilievi in Patria, e, più estesa- 
mente, in Algeria e Tunisia ; 

dall’ Inghilterra, in molte parti dello sterminato Impero 
Coloniale ; 

dalla Germania e dall’ Austria ; 

dagli Stati Uniti, dall’ Argentina e da altri Stati dell’ A- 
merica nci rilievi di immense estensioni di terreno. 

Presto lo sarà in Cina, dove probabilmente si adotterà 
una macchina fotografica di creazione e di fabbricazione italiana. 

In Italia si sono già fatti molti esperimenti e rilievi riusci- 
tissimi per conto del Genio Civile, del Catasto e di Consorzi 
irrigui, stradali, agrari, di società costruttrici, imprese edilizie, 
CCC., ECC. 


Cartografia della Libia. — Attualmente le carte italiane 
della Libia sono le seguenti : 
— Tripolitania Settentrionale - scala 1: 1500.000; 
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— Schizzo dimostrativo al 400.000 della Tripolitania e Ci- 
renaica che raggiunge pressapoco, nel punto più meridionale, 
la linea Gadames-Bir Umm el Chel-Giarabub; 

— Carta dimostrativa della Tripolitania Settentrionale 
(zone coltivate e coltivabili), alla scala 1: 800.000; 


— Carta dimostrativa della Tripolitania Settentrionale 
(distribuzione della popolazione), alla scala 1: 800.000; 

— Schizzo dimostrativo alla scala 1: 400.000 delle ferrovie 
della Tripolitania e Cirenaica ; 

— Carta della Libia e regioni limitrofe al 1: 4.000.000; 

— Carta itineraria della Cirenaica al 1: 500.000; 

— Carta dimostrativa della Cirenaica Occidentale al 1: 
200.000 ; 

— Schizzo dimostrativo della zona di Derna al 200.000; 

— Carta al 400.000 della dislocazione delle Tribù in Ci- 
renaica ; 


— Carta della Tripolitania dell’ Istit. Cart. del Min. delle 
Colonie al 1: 2.000.000 ; 

— Carta al 200.000 dell’ Istituto Cartografico del Ministero 
delle Colonie. 


— Carta al 100.000 di una piccola fascia costiera da Zuara 
a Misurata e di una limitata striscia da Tripoli al Garian, 


eseguita in base a regolari ed apposite triangolazioni e rilievi 
dell’ I. G. M. ; 


— Carta al 25.000 di Tripoli e dintorni dell’ I. G. M. 


Inutile aggiungere che, solo queste ultime si possono ve- 
ramente chiamare carte, per quanto incomplete e non aggior- 
nate. Esistono infine alcuni rilievi speditivi e numerici delle 
principali località, due piani regolatori di Tripoli e Bengasi 
al 2000 e 5000, pochi schizzi desunti grossolanamente da foto- 
grafie aeree, e parziali riduzioni delle carte suaccennate in 
scale diverse eseguite da istituti incompetenti, senza appositi 
strumenti e macchinari, che invece di migliorare la cartografia 
lP hanno resa meno esatta. | 

Durante le ostilità, non è stato possibile far rilievi per gli 
scarsissimi mezzi aviatori, e per la deficienza assoluta di per- 
sonale e materiale fotografico. I pochi apparecchi e l’ esiguo 
numero di aviatori erano fin troppo occupati dagli ordinari 
compiti di esplorazione, ricognizioni a vista e fotografiche sul 
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mare, lungo le coste e nell’ interno, nonchè nelle operazioni di 
oflesa (bombardamento e mitragliamento) dei ribelli arabi. 

Di modo che siamo costretti ancora e spesso a valerci di 
carte estere, (in gran parce francesi e qualcuna tedesca), ante- 
cedenti alla guerra libica. Questo obbligato ricorso a pubbli- 
cazioni cartografiche non italiane, alquanto antiquate, che evi- 
dentemente non fa onore a noi italiani, ai nostri istituti feo- 
grafici e cartografici, a mio parere, non può durare, nè si deve 
tollerare. Il Governo Italiano ed i Governatori locali dovreb- 
bero adoperarsi a provvedere che la completazione della car- 
tografia sia accelerata intensamente, affidandola a personale 
operativo e dirigente provetto, esperto e tecnicamente com- 
petente. 


Impiego dell’ aerofotografia in Libia. — Nessun mezzo è 
oggi più celere e, relativamente, più preciso dell’ aerofotografia. 

Io esporrò un progetto minimo di concorso nel rileva- 
mento, essenzialmente rispondente ai bisogni della nostra Co- 
lonia. 

Anzi tutto ci tengo a riaffermare la pregiudiziale già 
espressa in altri mici scritti che con laerofotografia non mi 
propongo di sostituire i sistemi in uso nelle normali operazioni 
di triangolazione geodetica e di rilevamento topografico. Tut- 
t’ altro. 

Con la fototopografia mi baserò sempre sul preventivo 
rilevamento di una rete geodetica fondamentale. 

Per passare però da questa alle successive reti di triangoli 
di secondo, terzo e quarto ordine, ed al rilievo dettagliato dei 
‘particolari del terreno occorrerebbe l opera assidua, precisa, 
paziente e lunghissima di operatori in campagna, esposti in 
Libia alle insidie del clima troppo caldo e snervante, a diffi 
coltà di terreno, di soggiorno e di vita che non tutti possono 
superare. Opera che richiede numeroso personale specializzato 
e di fatica, materiale delicato, oltre i dispendiosi mezzi di 
comunicazione. 

Con la fotografia aerea che aiuti la topografia si rispar- 
miano questi eccessivi impieghi di personale e materiale e si 
evitano costose, lunghe e lente operazioni di rilievo terrestre. 

Essa è quindi utile praticamente solo quando presenta 
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nello svolgimento dei rilievi, tangibile vantaggio finanziario, 
non scompagnato da una forte economia di tempo; e cioè: 

a) nella compilazione e redazione di nuove carte geco- 
erafiche a grande scala, intendendo con questa espressione. 
scala con grandissimo denominatore ; 

bD) nell aggiornamento di carte topografiche e piani ca- 
tastali già esatti nella planimetria ; 

c) nell integrazione e riduzione a scala con denomina- 
tore più piccolo di carte costruite in base a regolari rilievi 
geodetici e topografici terrestri ; 

d) nel rilievo approssimativo di regioni e terreni inac- 
cessibili (boschi, foreste, laghi, ghiacciai, ecc.). , 

In libia possono ricorrere i tre primi casi e, saltuaria- 
mente, anche il quarto. 


Procedimento per la costruzione di nuove carte. — Esa- 
minerò prima il caso più complesso : costruzione di nuove carte. 

Volendo costruire una carta ex-novo, rilievo riguardante 
gran parte della Libia, bisognerà limitarsi, come accennai, a 
scale con grande denominatore. Nè converrebbe una carta a 
piccolo denominatore, dato l'enorme estensione di terreno da 
rilevare (che i geografi fanno variare da 1 milione a 1 milione 
e mezzo di im. ), la limitata ed il più delle volte scarsa va- 
rietà di dettaglio che la fisionomia del suolo presenta. Si potrà 
sempre successivamente integrare e completare il rilevamento 
con un semplice lavoro di aggiornamento, ratfittimento e di 
accurata interpolazione di particolari: centri carovanieri, oasi, 
casceggiati, 1 cosidetti giardini arabi, pozzi, carovaniere, ecc. 

Non potendo le fotografie acree, senza concorso di rilievi 
terrestri, dare caposaldi fondamentali e basi trigonometriche 
numericamente esatte, occorrerà, prima di procedere alle serie 
fotografiche, eseguire una triangolazione fondamentale sul 
terreno. 


Di qui la indispensabile collaborazione di un istituto geo- 
grafico per sfruttare utilmente e completamente i rilievi aero- 
fotografici. 

I triangolatori dell istituto geografico dovranno prima trac- 
ciare e rilevare una rete gcodetica di prim’ ordine. I triangoli 
dovranno avere i lati lunghi dai 20 ai 50 Km. Gli operatori a 
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terra usufruiranno di tutti i caposaldi naturali, costruendone 
dei nuovi dove occorra, e quando sarà possibile, faranno coin- 
cidere i lati della triancolazione con le carovaniere. E’ evidente 
che il numero dei caposaldi e la fittezza della triangolazione 
sono funzione matematica della precisione del rilievo fototopo- 
grafico. 

Lungo questi lati verranno scattate dall’ aeroplano le levate 
fotografiche. 

Se nello spazio compreso nella triangolazione vi saranno 
particolarità di terreno e caratteristiche di vegetazione o di 
soprassuolo, si ricorrerà al sussidio di fotografie isolate plani- 
metriche e prospettiche, di schizzi esceuiti in volo e, ove 
occorra, a levate ausiliarie, partendo sempre da un -caposaldo 
noto, per potere con una certa esattezza procedere alla resti- 
tuzione geometrica. 

Ho accennato alle fotografie panoramiche e agli schizzi in 
volo, i quali in Libia hanno già dato, (per opera specialmente 
dell asso della ricognizione Tencnte aviatore Cattoi, attual- 
mente legionario fiumano), soddisfacenti risultati negli aggior- 
namenti relativi alla vegetazione e viabilità eseguiti dalla Se- 
zione Cartografica del Governo della Tripolitania. 

Per il caso d) non è necessario nemmeno una triangola- 
zione completa ed organica. E sufficiente il rilievo geodetico 
di pochi punti prossimi al terreno da fotogratarsi, ai quali ci 
si dovrà riferire nei processi di riduzione grafica. 

Per i casi b) e c) il rilievo fotografico non ha speciale bi- 
sogno di altre operazioni. Esiste già per alcune località la rete 
geodetica rilevata che servì per la costruzione della carta. In 
Libia i caposalci scelti crano costituiti da minareti, marabuti, 
pozzi, pilastrini, ecc. Quelli necessari che non riusciranno visi- 
bili dall’ acroplano e non rintracciabili nella fotografia si ren- 
deranno artificialmente più evidenti. E ovvio escogitare ripieghi 
all’ occorrenza. 

Raramente si dovrà ricorrere a questi ripieghi ed alla 
costruzione di caposaldi artificiali, poichè nelle carte regolar- 
mente rilevate le reti gcodetiche e topografiche sono talmente 
fitte che i caposaldi saranno sempre più che suflìicienti per i 
bisogni della levata acrea. 

Il rilievo dall’acroplano in questi tre ultimi casi sì fa 
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continuativo, fotografando cioè tutta la superficie del terreno 
la cui planimetria verrà fedelmente riprodotta sulle lastre. 

Basandosi sui punti noti e rilevati del terreno, il topografo 
potrà ricavare, coi metodi più sotto indicati, tutti gli elementi 
per l aggiornamento e completamento delle carte. D’ esattezza 
dei riporti sul disegno sarà in ragione diretta dei punti cogniti 
(caposaldi), risultati sulle fotografie. 


Riporti sulla carta. — Le fotografie scattate, sviluppate e 
stampate cogli ordinari, ed oramai perfezionati, processi in 
uso nei laboratori fotografici di aviazione saranno riunite in 
serie o mosaici. 

Quando, per diversità di quota, o inclinazione dell’ appa- 
recchio nell'istante dello scatto, le positive non si collegassero 
bene si potrà ovviare facilmente all’inconveniente attenuando 
le differenze con opportune riduzioni di scale. Dove il terreno 
presentasse caratteristiche accidentalità. sarà conveniente sus- 
sidiare il rilevamento oltrechè con le già accennate vedute 
panoramiche, anche con fotografie stereoscopiche, affinchè il 
rilevamento planimetrico proceda, per quanto è possibile, in 
concomitanza con l altimetrico. Si rileveranno così, ricorrendo 
anche coll’ aiuto dello stereoautografo, le asperità del suolo con 
l approssimazione sufficiente per dare un'idea della plastica 
del terreno. 

Ottenuta la rete fotografica corrispondente a quella geo- 
detica si procederà alla restituzione sulla carta mediante gli 
ordinari metodi di riduzione : grafici, geometrici e meccanici, 
a seconda dei casi. 

Il mezzo più speditivo è il pantografo, col quale si può 
celeremente riportare ad una determinata scala sul disegno i 
triangoli rilevati fotograficamente con tutti i particolari risul- 
tanti sulla fotografia. 

La scala di riduzione non dovrà in media essere supe- 
riore al decimo di quella del mosaico fotografico. 

Per la Libia risulterebbe una carta troppo grande. Con 
successive riduzioni del disegno ottenuto si passerà a riprodu- 
zioni in iscala con denominatore più grande. 

In queste operazioni il graficismo compensa quasi sempre 
i probabili e gli inevitabili errori di rilevamento e riporto. 
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Macchine fotografiche. — Date le macchine d’ aeroplano 
fino ad oggi conosciute consiglio l adozione di quella a 245 % 
di fuoco con lastre 13 X 18, ‘e per rilievi molto ampi con 36 
lastre se sarà possibile trovarla in commercio. 

Non suggerisco : 


macchine a distanza focale maggiore perchè abbraccie- 
rebbero in una sola lastra una limitata zona di terreno ; 
macchine a fuoco più corto le quali, benchè coprano 
una maggiore estensione di terreno, avrebbero l’ inconveniente 
di deformazioni troppo sentite. 
Come dati statistici si riferisce che con la macchina di 
F = 240 — 245 si ottengono i seguenti risultati : 


ALTEZZA SUL SUOLO APPROSSIMATIVA ae 

DELLA FOTOGRAFIA DALLA LASTRA 
1000. 4081 489 X 693 
2000 8163 980 X 1379 
2400 9795 1170 X 1054 
2500 10203 1255 X 1724 
2600 10611 1273 X 1793 
3000 — 12243 1469 X 2108 

Laboratorio fotografico. — Si dovrà impiantare almeno 


un laboratorio fotografico con : 

un Direttore tecnico-fotograto che conosca profonda- 
mente la topografia e la fotogrammetria ; 

tre esperti fotografi ; 

due abili disegnatori specializzati nel calcolo e nei lavori 
di restituzione geometrica delle fotografie. 

Per turno disegnatori e fotografi, assistiti e vigilati dal 

Direttore, provvederanno alla numerazione, catalogazione, 
elencazione ed archivio delle lastre e dei mosaici. 
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Il Direttore prenderà gli accordi per l'esecuzione dei ri- 
lievi col pilota, fissando la zona da fotografarsi, l’ora di ese- 
cuzione e la quota. 


Curerà : sviluppo delle lastre; stampa delle positive; gli 
opportuni ingrandimenti e raddrizzamenti - composizione dei 
mosaici - restituzione sulla carta - riduzioni di scala, ecc. 


Progetto finanziario di massima. — Spese per l'impianto 

di un laboratorio fotografico, con 2 vasche in cemento, uno 

scaffale per gli acidi ed uno per la conservazione delle lastre, 

2 tavoli grandi, vaschette di sviluppo e fissaggio, illuminazione, 

bromograto, taglierine, accessori vari, ecc. . . . L. 2.600 
N. 6 macchine fotografiche d’aeroplano con 24 
lastre - fuoco = 245 % - obbiettivo Cooke 

o Koriska, a L. 2000 l'una . . . ... >» 12.000 

N. 1 macchina per ingrandimento e riproduzioni » 1.200 


N. 1 macchina panoramica 13 X 18 con obbiet- 
tivo ď autore . . 0.0.0...» 1.800 


Totale . . . L. 17.600 


Calcolo preventivo delle spese per compiere il rilievo 
fotografico di circa 100 chilometri quadrati. — A bordo di un 
apparecchio «Farman 14>», uno dei più adatti per servizio 
fotografico, si installano 3 macchine planimetriche F. = 245 % 
con 24 lascre ciascuna Con queste 72 lastre volando alla quota 
media di m. 2500 sul terreno un esperto osservatore che co- 
nosca molto bene la zona da fotografarsi, rileva approssima- 
tivamente, alla scala 1: 10.000, (lasciando abbondanti sovrap- 
posizioni per la composizione del mosaico), un quadrato di 
10 Km. di lato, pari, presso a poco, alla superficie di una 
tavoletta ai 25.000. 

Nella maggior parte dei rilievi previsti in Libia nel pre- 
sente progetto raramente accadrà di dover fotografare delle 
estensioni di terreno di forma quadrata. 


N. B. — Tutte le macchine sopraclencate comperate in tempo dalla « 3.a Commissione per 
l'alienazione del materiale residuato dalla guerra » si sarebbero potute acquistare con una spesa 
complessiva inferiore certo alle 2000 lire. 
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Più spesso occorrerà rilevare striscie di terreno lungo le 
carovaniere e 1 lati delle triangolazioni previste per la costru- 
zione della nuova carta. 

Il rilievo di striscie di terreno è inoltre di esecuzione molto 
più facile e la sua riuscita è quasi sempre garantita senza il 
bisogno di voli supplettivi per completare la serie. 

Volando a 2.500 metri sul suolo ogni negativa 13 X 18 
abbraccerà metri 1255 X 1724 di terreno. 

Le lastre sł scatteranno nel senso della minore dimensione 
attinche la striscia di zona fotografata sia più ampia in lar- 
ghezza. 


Rilievo utile. — Tenendo conto che mq. (350 X 1700) in 
media di superficie fotografata per ogni lastra, vadano impie- 
gati per assicurare il collegamento in serie ininterrotta delle 
fotografie si verrà con «gnuna a fare un rilievo utile di mq. 
(900 X 1700). 

Con 72 listre si rileverà una striscia di terreno di metri 
000 X 72 = m. 64.800 in lunghezza. In superficie risulterà una 
zona 

di Km.q (04,8 X 1700) = Km.2 110, 16 


deducendo un decimo per le maggiori non previste sovrappo- 
sizioni, si ha in cifra tonda, un rilievo utile sicuro di circa 100 
chilometri quadrati. 


Tempo. — Per prender quota occorreranno do minuti, e, 
colla velocità media oraria di novanta Km., altri 90 minuti 
per l'esecuzione del rilievo (di Km. 64,8 in lunghezza) e ri- 
torno dell’ aeroplano alla propria base. In tutto 159 minuti di 
volo. A questo, di volta in volta, bisognerà aggiungere il tempo 
necessario per portarsi sulla zona e per ritornare al campo. 


Consumi. -- Il consumo di combustibili e lubrificanti del 
motore Fiat :\/10 durante il volo considerato sarà: 


Benzina Kg. 25.8 X 2% 15° = Kg. 58.05 
Olio Kg. 16 X 28 1/4 = Kg. 300 
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Costo dettagliato del rilievo fotografico di 100 Km.? di 
terreno. — Spese per 155 minuti di volo: 


Benzina Kg. 55,05 a L. 4,50 il Kg. 

Olio Kg. 3,00 a L. 6 il Kg. 

Quota ammortamento apparecchi con- 
siderati del valore di L. 25.000 (in 
circa 400 ore di volo) ; 

Indennità ai pilota ed all’ osservatore 


Totale spese di. volo . 


Spese per materiale fotografico e 
lavorazione : 


Costo delle lastre (6 dozzine) a 1,50 P una 

Sviluppo a L. 0, 35 la lastra (acidi e opera 
di fotografi). è la 

Costo della carta ‘calcolando il 25 % di 


di scarti) ossia stampa di 90 fogli 
a b 0, 30 


Costo della stampa 90 fogli a L 0, 16 


Lavoro di composizione e revisione del 
mosaico colle eventuali necessarie 
riduzioni di scala 


Quota d ammortamento delle spese di 
impianto del laboratorio, acquisto 
macchine fotografiche, di riduzione, 
(valutato approssimativamente in L. 
18.000), calcolato in 10 anni con una 
media di 300 ore annuali di volo 
(tassa 5%). 


L. 


» 


v 


_— 


2/8, 65 
21, 60 


150, 00 
50, 00 


. 480, 25 


` 108, 00 


25, 20 


27, 00 
14, 40 


70, 00 


17,50 


Tot. spese materiale e mano d’opera L. 262, 10 


Totale generale delle spese . 


15 ° sull'importo totale per gli imprevisti . 


Importo totale del preventivo spese 


L. 


450, 25 


262, 10 


. 742,35 
99, 35 


842, 20 
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Con pari somma in un rilievo da terra di eguale super- 
ficie di terreno, a mala pena si riescirebbe a pagare le spese 
per i mezzi di comunicazione e a retribuire l’ opera dei porta 
stadia e degli uomini di corvée. 

Inutile aggiungere che per eseguire un rilievo di 100 Km? 
con mezzi terrestri occorrerebbe l’opera di parecchi operatori, 
molti uomini di fatica, istrumenti di precisione e qualche mese 
di lavoro in campagna. 

Senza contare che la restituzione sulla carta del rilievo 
fotografico è molto più rapido del riporto in iscala delle ope- 
razioni di campagna, e per di più non richiede lunghi, nume- 
rosi e precisi calcoli al tavolo. 

Nel preventivo sopra riportato sono computate tutte le 
spese come se il volo venisse eseguito appositamente ed esclu- 
sivamente per il rilievo fotografico, senza però tener conto 
delle quote di ammortamento hangar e canone d'affitto del 
terreno, le quali trattandosi di un solo volo di un paio d’ ore 
ascenderebbero ad un’ aliquota minima, che trova certo mar- 
gine sufficiente nella larghezza colla quale è stata calcolata la 
previsione finanziaria. 

In ogni caso esse costituirebbero una parte minima del 
risparmio che si otterrebbe nel cumulare due servizi in un 
sol volo. 


Infatti praticamente e, nella generalità dei casi, invece si 
sfrutteranno per il servizio aerofotografico tutti i voli di posta, 
trasporto merci c passeggeri, ricognizioni, ecc. 

Le spese quindi dei combustibili e lubrificanti, di retribu- 
zione personale navigante, nonchè le quote di ammortamento 
apparecchi, risultano sensibilmente diminuite, perchè vengono 
distribuite e ripartite sui diversi servizi cumulati. Cumulando 
ad esempio solo due servizi l'importo delle spese analizzate 
nel precedente preventivo non raggiungerebbe mai lire 6000. 

Il rilievo quindi di un Km.? di terreno costerebbe sempli- 
cemente lire sei, ossia 6 centesimi all’ ettaro. 

Queste cifre sono superiori e più eloquenti di qualunque 
commento e più esplicative di qualsiasi confronto. 

Se infine si scatterranno le lastre nel senso della maggior 
dimensione, (ottenendo naturalmente una striscia meno ampia), 
e sempre calcolando oltre 3 centimetri per le sovrapposizioni, 
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si fotograferà, collo stesso numero di lastre preventivato, un 
rilievo lineare molto maggiore e cioè: 


Km. 1.400 X 72 = Km. 100,80. 


Conclusione. — Riassumendo i vantaggi del sistema esposto 
di rilevamento col concorso dell’ aerofotografia sono notevoli 
e numerosi : 


risparmio enorme di materiale e .di personale tecnico 
e di fatica; 

conseguente notevolissima economia di spesa ; 

celerità di operazione nel rilievo e rapidità di esecuzione 
dei porti sulla carta, con evidente economia di tempo sugli 
ordinari mezzi, procedimenti e metodi topografici ; | 

possibilità di compiere rilievi così difficili, faticosi e tal- 
volta pericolosi, da non essere nemmeno tentati per via ter- 
restre ; 


completa i rilievi eseguiti da operatori terrestri. 


Ai sopra enumerati benefici vanno aggiunti quelli, non 
indifferenti, di poter eseguire le levate fotografiche mentre si 
compie un altro servizio di volo, e, quel che è più importante, 
indipendentemente dai lavori terrestri preparatori e sussidiari 
al rilievo aereo. 


RADIOGONIOMETRO MARCONI TIPO N. 11 


per uso di bordo 


Il tipo N. 11, per uso di bordo, è un modello semplificato 
di radiogoniometro, studiato espressamente per essere impie- 
gato a bordo delle navi. 

È di facile maneggio, non essendovi alcun sistema com- 
plicato per la sintonizzazione, (per la quale anzi è sufficiente 
il semplice movimento di un volantino), pur ottenendosi la 
necessaria acutezza di sintonizzazione, unita ad un aumento 
di portata, ottenuto mediante l impiego di un moderno rive- 
latore amplificatore. 


La fig. 2 mostra lo schema semplificato delle connessioni. 


Eccezione fatta per le 2 batterie e per la cuffia telefonica, 
l’intero apparecchio è sistemato in una piccola cassetta, il 
cui insieme è rappresentato nella fig. 1. 


La cassetta è di legno teak ed è divisa in 4 scomparti- 
menti, foderati in metallo ed isolati, ciascuno dei quali 
racchiude uno dei 4 elementi componenti l apparecchio, e 
cioè: il radiogoniometro, il trasformatore, il condensatore 
di sintonizzazione ed il rivelatore amplificatore. 

Ciascun elemento è montato su di una base di ebanite 
le cui dimensioni corrispondono esattamente alla parte fron- 
tale del compartimento nel quale l elemento è sistemato; la 
base è assicurata alla cassetta per mezzo di viti di ottone, 
con testa di ebanite. Queste viti servono anche per i colle- 
gamenti elettrici. i 


Con tale sistema di costruzione, è possibile togliere da 
posto una parte qualsiasi delľ apparecchio (per eventuali 
ispezioni o per la pulizia ) senza essere obbligati a togliere 
le altre parti od a dissaldare qualche collegamento. Vi è 
inoltre il vantaggio di poter facilmente servisi del ricevitore 
per qualsiasi altro uso, ed, in caso di rottura di una delle 
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parti, di poterla sostituire sul posto, senza essere obbligati 
di privarsi dell’ intero apparecchio, per le necessarie ripa- 
razioni. 


Fig. 1 


Descrizione degli elementi 
componenti ľ apparecchio. 


Il radiogoniometro. — Questa parte dell’ apparecchio, . 
quale si presenta, quando tolta dal suo compartimento, (ultimo 
a sinistra della cassetta), è riprodotta dalla fig. 3. 


Digitized by Google 
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Il radiogoniometro propriamente detto è, sostanzialmente, 
un trasformatore ad alta frequenza « strettamente accoppiato » 
avente due primari indipendenti, « bobine di campo », situati 
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bile e ricevere segnali di 


a 90° l uno dall altro, ed un se- 
condario girevole « bobina di ri- 
cerca ». Schematicamente il radio- 
goniometro può rappresentarsi 
come è indicato nella fig. 4. 

Ciascuna bobina di campo ha 
il centro collegato alla terra ed è 
in circuito con un separato aereo 
(V. fig. 4); la bobina di ricerca è 
collegata al rivelatore per mezzo 
dello speciale trasformatore, che 
sarà descritto in seguito. 

La funzione del radiogoniome- 
tro è quella di combinare i segnali 
ricevuti sui 2 aeri, in maniera tale, 
che la bobina mobile di ricerca ne 
sia influenzata solo quando essa 
trovasi nel piano contenente la di- 
rezione, dalla quale i segnali pro- 
vengono, e non risenta alcun effetto 
quando essa giace nel piano nor- 
male alla direzione dei segnali. 


La bobina di ricerca è tanto 
più fortemente influenzata, quanto 
maggiore è la parte del campo 
formato dalle bobine fisse che essa 
abbraccia, e la ricezione, per cia- 
scuno aereo, migliora coll’ avvici- 
narsi della direzione dei segnali al 
piano formato dall’ aereo stesso. 


Così, se la stazione trasmittente 
giace nel piano dell'aereo A, 
l aereo B rimane inattivo e la 
bobina di ricerca, per poter ab- 
bracciare il massimo campo possi- 
forza massima, deve trovarsi nel 


piano della bobina A. Se in queste condizioni la bobina di 
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ricerca giacesse nel piano del rocchetto fisso B, essa non 
abbraccierebbe campo e non potrebbe ricevere segnali. Se 
invece la stazione trasmittente fosse nel piano dell’ aereo B, 
le condizioni sarebbero invertite. 


Se la stazione trasmittente, giacesse in una direzione di- 
versa da quella dei piani dei due aerei, questi riceverebbero 
entrambi i segnali, la cui forza sarebbe, per ciascuno di essi, 
proporzionale al coseno dell’ angolo formato dalla direzione 
della stazione trasmittente col proprio viano. 


Ne consegue che, nel caso ora citato, le due bobine fisse 
stabiliscono un campo equivalente a quello che sarebbe stato 
creato da un immaginario rocchetto fisso, situato in una po- 
sizione intermedia tra a e b, corrispondente alla direzione 
dalla quale i segnali provengono. In altre parole i due aerei 
fissi 4 e B, con le loro corrispondenti bobine fisse « e b, 
possono paragonarsi ad un immaginario sistema mobile, con- 
sistente in una bobina di campo ed un aereo, il quale viene 
automaticamente a disporsi nel campo contenente la direzione 
dei segnali in arrivo. 
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La direzione della stazione trasmittente può perciò essere 
individuata facendo rotare la bobina di ricerca, sino a che i 
segnali raggiungano la massima e la minima intensità, e se- 
gnando la posizione corrispondente della bobina. In pratica 
si preferisce cercare la posizione corrispondente all’ intensità 
minima di ricezione, poichè questa è più facile ad individuarsi. 

Nella fig. 3 si potrà osservare che le bobine di campo 
sono fissate su di un telaio cilindrico isolato, nel cui interno 
è un nucleo cilindrico girevole, contenente la bobina di ricerca. 


Bobina 


A raMmPO È PARO, 
(414) 


Gli estremi di quest'ultima sono collegati alle due estre- 
mità dell’ asse mobile centrale, per mezzo di due fili di metallo 
incorrosibile, che scorrono in scanalature anulari, alle quali 
sono mantenuti aderenti per mezzo di molle a spirale. 

Alla parte superiore dell'asse mobile, è sistemato un vo- 
lantino di ebanite sul quale è fissato un indice. 

Il volantino, l indice e la relativa graduazione circolare 
sì possono vedere nella figura 1 (a sinistra di chi guarda 
la figura). 
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Nei radiogoniometri per la Marina e per le aeronavi, lo 
O della graduazione corrisponde alla direzione, che l’ indice 
deve assumere quando è identificata una stazione, situata in 
direzione dell’ asse della nave o dell’ aeronave. 


Trasformatore. — Il trasformatore, (v. fig. 6) è composto 
di 3 elementi trasformatori, senza nucleo, accuratamente 
isolati, e di un robusto interruttore, per le variazioni di 
portata, anch'esso debitamente isolato. 


Gli avvolgimenti 
sono studiati per lun- 
ghezze d'onda di 400 
a 800, 750 a 2000 e 1900 
a 4800 metri; queste ci- 
fre possono lievemente 
variare a seconda della 
grandezza dell’ aereo : 
ad un aereo piuttosto. 
grande corrisponde un 
leggiero aumento di 
lunghezza d’onda, 
mentre con un aereo 
piccolo si avrà una 
leggiera diminuzione 
della lunghezza d'onda. 

Tra il primario e 
il secondario degli av- 
volgimenti di ciascun © TERRA 
trasformatore, vi è uno 
schermo, formato da Fig. 5 
una lamina di rame. 

La funzione di questo schermo è di impedire che il rivela- 
tore possa essere influenzato dall’ aereo, in modo diverso da 
quello occorrente per le ricerche radiogoniometriche. 


808/WN4 a ELZ] as 
BOBINA or lampo ( 


Condensatore. - Il condensatore variabile, (v. fig. 7), del 
tipo ad aria, è studiato in modo da permettere la sintonizza- 
zione su tutta la scala di lunghezze d’ onda, sulla quale il 
radiogoniometro può funzionare. 


Il condensatore si manovra facendo ruotare il volantino, 
che sporge sulla base di legno, sulla quale il condensatore 
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è fissato. La rotazione del volantino provoca una variazione 
della posizione relativa delle due serie di alette, delle quali 
il condensatore è composto, e varia quindi, con continuità, 
la capacità usata, in modo da permettere una rapida ed accu- 
rata sintonizzazione. 


Come avvenga il movimento delle alette del condensatore 
è facile comprendere, guardando la figura 7. 


Fig. 6 


Rivelatore. — Il rivelatore amplificatore (v. fig. 8) è mon- 
tato, come può osservarsi nella fig. 1, nella parte interna del 
coperchio della cassetta, contenente l’intero apparecchio, e 
fissato in modo da eliminare qualsiasi pericolo per la sicurezza 
delle valvole. 

Esso ha sei valvole: le prime quattro, alla destra, sono 
del tipo « V. 24», la cui funzione è di amplificare, in quattro 
stadii, le correnti ad alta frequenza, provenienti dal trasfor- 


RADIOGONIOMETRO MARCONI TIPO N. 11 


matore, la quinta valvola del tipo « Q », funziona da rad- 


drizzatrice e la sesta, tipo « V. 24 », funziona da amplificatore 


di nota, cioè intensifica i segnali, già rettificati e di frequenza 
acustica, che vanno alla cuffia telefonica. 


Alla sinistra delle 
valvole, sul quadro 
del ricevitore, vi è 
un reostato a 6 con- 
tatti, che serve per 
regolare la corrente 
dei filamenti ed an- 
che ad interromper- 
la, e, sopra a questo, 
un volantino di eba- 
nite, che manovra 
un potenziometro, 
per la regolazione 
della tensione ano- 
dica delle valvole. 

In pratica e rara- 
mente è necessario 
di dover ricorrere 
al potenziometro o 
al reostato, dopo che 
l'amplificatore è sta- 
to messo in funzione; 
potrà però qualche 
volta riuscire conve- 
niente di poter ri- 
durre la forza dei 
segnali, provenienti 
da stazioni troppo 
vicine o di alta po- 
tenza. In tali casi è 
necessario attenuare 


l’ incandescenza dei filamenti delle valvole ed agire sul po- 


tenziometro. 


Aereo. — L’uso del radiogoniometro Marconi, tipo N. 11, 
non richiede alcun movimento degli aerei e perciò questi 
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possono essere di grandezza tale da poter assicurare un’ ot- 
tima ricezione radiogoniometrica e rispondere, in pari tempo, 
ai requisiti necessari di isolamento e solidità. 

Gli aerei impiegati sono due, fra loro indipendenti, xd 
anello chiuso, di forma rettangolare o triangolare. Essi devono 
essere sistemati in modo che il loro asse di simmetria comune 
sia verticale cd i loro piani siano ad angolo retto. 

Tale disposizione è schematicamente indicata nella fig. 5. 


Gli aerei, che vengono abitualmente sistemati sulle navi, 
sono di forma triangolare e sono sospesi, per mezzo di isola- 
tori, per il vertice superiore, ad uno strallo, teso da poppa a 
prua, o ad una mensola fissata su uno degli alberi. Il piano 
di un aereo giace sul piano diametrale della nave, e quello 
dell’ altro su una sezione trasversale; i vertici inferiori dei 
due aerei sono tenuti fissi nelle direzioni ora dette, per mezzo 
di robuste ritenute munite di isolatori. 


Portata. — La distanza, da cui i segnali possono essere 
ricevuti, dipende dalla grandezza dell’ aereo del radiogonio- 
metro, e dalla potenza della stazione trasmettente. 

In pratica la portata ottenuta va dalle 300 alle 409 miglia, 
per segnali trasmessi dalle ordinarie stazioni costiere e di 
bordo; portata questa ampiamente sufficiente per lo scopo da 
raggiungersi, coll’ impiego del radiogoniometro. 


Cantieri Navali Britannici 


Com. C. CATTANEO 


* 


È noto a tutti l’ enorme sviluppo che gli eventi della 
grande guerra sul mare hanno imposto agli stabilimenti ma- 
rittimi di tutto il mondo, sia a quelli adibiti alla costruzione 
di navi nuove che a quelli attrezzati per riparazioni di navi 
in servizio. 


È noto pure che questo fenomeno industriale, parago- 
nabile in tutto e per tutto a quello avvenuto nel campo più 
specializzato del munizionamento e dell’ approviggionamento 
degli eserciti combattenti, si è manifestato con intensità molto 
maggiore nella Gran Brettagna ed in Nord-America che 
non in tutti gli altri paesi o perchè questi erano meno ricchi 
di braccia come nel caso della Francia o perchè poveri di 
materie prime come nel caso dell’ Italia. 


È poco conosciuta invece, anche dai tecnici, la reale ubi- 
cazione dei cantieri nei due grandi paesi anglo -sassoni; come 
pure spesso sl ignora quali siano 1 centri principali e quali i 
secondarî, in quali acque varino esattamente i propri scafi 
certi famosi cantieri dei quali tanto spesso occorre leggere 
i nomi sulle riviste tecniche o sui giornali quotidiani ed altre 
notizie informative del genere. 


I limiti imposti dallo spazio ci permettono appena di 
sfiorare l'argomento enunciato il quale è naturalmente vastis- 
simo. Malgrado ciò le notizie che seguono potranno forse per 
il loro intrinseco interesse richiamare l’ attenzione di una 
parte dei lettori. 


Cercheremo per ora di dare una idea della potenza co- 
struttrice inglese riserbando ad altro articolo lo stesso esame 
sommario per quanto riguarda il fulmineo sviluppo navale 
Nord - Anfericano. 
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Nella Gran Bretagna sorgono cantieri sulle coste di tutti 
e tre i mari che la bagnano, non esclusi i fiumi canalizzati, 
spesso sistemati ad uso portuario, i quali permettono sulle 
loro sponde un vasto sviluppo di scali e di stabilimenti che, 
per esempio, sulla Clyde e sulla Tyne, DEA un aspetto 
addirittura imponente. 


Benchè una suddivisione non possa avere valore assoluto, 
per quanto riguarda le industrie metallurgiche-navali si usa 
raggruppare i centri di lavoro in distretti industriali in nu- 
mero di 8 o 9 o più. 


È chiaro però che esistono cantieri di secondaria impor- 
| tanza anche fuori dei distretti principali e che da tale 
suddivisione occorre escludere i cantieri di stato gestiti dal- 
P Ammiragliato e particolarmente adibiti al servizio della 
Marina da guerra. 


Nella tabelletta che segue riportiamo la già detta suddi- 
‘visione in distretti completata da alcuni dati forniti da una 
statistica del Lloyd's Register of Shipping e precisamente 
del tonnellaggio che si trovava sugli scali alla fine di marzo 
1920 e del numero delle ditte navali importanti stabilite nei 
distretti stessi. Entrambe queste cifre daranno una idea 
dell'importanza assoluta e relativa delle varie zone industriali 
almeno per quanto si riferisce agli stabilimenti navali. 


I 
| NUMERO || TONNELLAGGIO SUGLI SCALI 


DISTRETTI DITTE NAVALI a fine Marzo 1920 
La Clyde. . . ... | 46 | Tonn.* inglesi 1.167.400 
La Tyne... ...| 16 | » > 629400 
selfast. . ..... | 2 |: >» » 359.250 
La Tees... T 10 >: » » 217.800 
Barrow in Furness TES 2 » » 208.050 
Sunderland . . .... lo » » 346.200 
Liverpool. . . ...U H : » 107.600 
Hull. esi 2 | » » 78.200 
In tutta la Gran Bretagna . . 105 l Tonn. inglesjg 3.113.900 
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Questa vera massa di cantieri trae l'acciaio ed il ferro 
occorrente dalle ottime acciaierie nazionali e principalmente, 
a seconda della loro posizione geografica, dal grande centro 
siderurgico di Glascow ove si concentrano i prodotti delle 
miniere di ferro scozzesi, da Sheffield la vecchia produttrice 
di acciaio, famosa in tutto il mondo, situata in mezzo all In- 
ghilterra propriamente detta e da Middlesborought, zona mi- 
neraria che sorge presso il mare del Nord, la quale ha preso 
recentemente e meglio prenderà in avvenire un formidabile 
sviluppo. 


Il distretto della Clyde, in piena Scozia, con Greenock, 
Glascow, Paisley e Port Glascow rappresenta un concentra- 
mento così grandioso di forza industriale che non è ancora 
superato nel mondo intero e che forse non lo sarà mai. 


Per chilometri e chilometri gli scali seguono agli scali 
con vera monotonia ed erigono sulle rive del fangoso piccolo 
fiumicello, la Clyde, un vero labirinto di acciaio. 


Su ogni scalo, tra il frastuono ininterrotto di centinaia di 
martelli pneumatici ed elettrici una nave sorge: questa è 
quasi pronta a prendere il mare, quella è in istato di avanzata 
costruzione, quell’ altra infine, appena impostata sopra uno 
scalo lasciato libero giorni sono da un'altro piroscafo ormai 
navigante, sporge appena dalla chiglia verso il cielo inclemente 
le costole nude le quali attendono di venire rivestite dalle 
lamiere di acciaio destinate a fare di uno scheletro arruggi- 
nito una nave vivente e palpitante. 


La formidabile Clyde di oggi è la risultante del lavoro 
paziente e tenace di molte generazioni di forti scozzesi poichè 
è dai suoi cantieri che partirono spesso in altri tempi pa- 
recchi di quei maestosi vascelli che battevano i mari ed i 
nemici del Re d'Inghilterra, che imponevano colla forza a 
tutti i popoli rivieraschi un sacrosanto timore del giovane 
popolo marinaro sorgente dalle brume del Nord e che inizia- 
vano praticamente sul mare quella politica del potere navale 
della quale anche noi oggi subiamo le conseguenze, mentre 
l Inghilterra divenuta l’ Impero Britannico ne raccoglie i co- 
piosi e saporiti frutti. 
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Nel distretto della Clyde le case costruttrici di navi di 
maggiore importanza sono le seguenti: 

A Glascow : 

Barclay, Curie & Co. Ltd. con 10 scali, capace di costruire 
navi lunghe fino a 600 piedi (183 m.) e di fornire una produ- 
zione in tonnellaggio di 100.000 tonnellate inglesi all anno; 

Fairfield Shipbuilding & Engineering Co. Ltd. con 8 scali 
e capace di costruire navi fino ad 800 piedi di lunghezza 
(244 m.); 

D. & W. Henderson & Co. Ltd. capace di una produzione 
annua pari a 50.000 tonnellate. 


A Greenock: 

Iohn Brower & Co. Ltd. con 10 scali e capace di una 
produzione annua di 90.000 tonnellate ; 

Caird & Co. Ltd. con una produzione massima annuale 
di 30.000 tonnellate ; 

S. B. Scott's Engincering & Shipbuilding C. Ltd. capace 
di una produzione annua di 60.000 tonnellate. 


A Port Glascow : 

Clyde Shipbuilding & Engineering Co. Ltd. capace di 
varare navi di 360 piedi (109 m.) e di una produzione annua 
di 16.000 tonnellate ; 

Ferguson Bros. capace di produrre 15.000 tonnellate annue. 

Il distretto della Tyne (altro fiumicello che sbocca nel 
mare del Nord) si trova nell’ angolo N-E dell Inghilterra 
propriamente detta c viene secondo dopo la Clyde per 
ricchezza di canticri e per produzione. 

I principali cantieri di questa regione industriale sono i 
seguenti : 

A Hebburn on Tyne: 

Palmer's Shipbuilding & Engineering Co. Ltd. capace 
di varare navi fino a 700 piedi (214 m.) e con una produzione 
massima annuale di 150.000 tonnellate ; 

Robert Stephensow & Co. Ltd. ‘ornito di 10 scali, capace 
di produrre fino a 90.000 tonnellate all’ anno. 

A Newcastle on Tyne 

Sir W. G. Armstrong, Whitworthc Co. Ltd. fornito di 
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15 scali, capace di costruire colossali navi di 1000 piedi di 
lunghezza (304 m.) e con una produzione annua che può ar- 
rivare alle 100.000 tonnellate ; 


William Dobson & Co. Ltd. che può varare navi di 500 
piedi (152 m.) di lunghezza con una produzione annua di 
30.000 tonnellate ; 

Swan Hunter & Wigham Richardson Ltd. che può va- 
rare navi di 900 piedi di lunghezza (m. 275) e produrre in 
un anno navi per 150.000 tonnellate. 


Belfast, in Irlanda, sulla costa del mare d'Irlanda, è 
anch' esso un centro importantissimo e per quanto non possa 
competere colla vicina Clyde, rappresenta pur sempre un 
gruppo di cantieri di fama mondiale. 


Belfast possiede anzi la caratteristica che malgrado la 
necessità d’importare dalla Scozia e dall'Inghilterra l'acciaio, 
il ferro ed il carbone, tiene testa nella concorrenza sul mer- 
cato marittimo ai cantieri scozzezi ed inglesi più favoriti, e 
ciò sarebbe dovuto, secondo alcuni competenti, al fatto che 
i cantieri di Belfast sono meglio organizzati di quelli scozzesi 
ed inglesi e che le maestranze irlandesi danno un migliore 
rendimento di quelle della Scozia e dell’ Inghilterra. 


Sull’ ampia e sicurissima rada di Belfast si affacciano i 
seguenti cantieri principali : 

Harland & Wolff Ltd. fornito di 14 scali, con stabilimenti 
ausiliari a Glascow, capace di varare navi fino a 1000 piedi 
di lunghezza e di una produzione annua di 150.000 tonnellate ; 


Workman, Clark & Co. Ltd. fornito di 12 scali, capace 
di costruire navi di 800 piedi, e di una massima produzione 
annuale di 120.000 tonnellate. 


Sulla Tees (fiumicello che sbocca nel mare del Nord, 
poco a sud della Tyne), Pl industria siderurgica e navale è 
sorta da poco tempo e durante la guerra si è affermata po- 
derosamente, parallelamente allo sviluppo delle acciaierie 
della vicina Middlesborought che trovansi nell’ immediato 
hinterland. 


I cantieri principali del distretto della Tees, nel quale 
si può comprendere anche West-Hartlepool, sono i seguenti: 


A Middleshorought : 
Sir Roylton Dixon & Co. Ltd. capace di costruire navi 


‘SJ 
~ 
Pass 
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fino a 600 piedi e con una massima produzione annuale di 
45.000 tonnellate. 


A Stockton on Tees : 


Craig Taylor & Co. Ltd. ; 
Ricardson Duk Co. Ltd.; 
Ropnor & Son Ltd.; 


A West Hartlepool : 


William Gray & Co. Ltd., fornito di 9 scali, capace di 
costruire navi fino a 600 piedi e con una produzione annua 
di 82.000 tonnellate ; 


S. B. & D. D. Irvinés, fornito di 6 scali, con una massima 
produzione di 65.000 tonnellate. 


Il distretto di Barrow in Furness, che include le zone 
industriali di Maryport e di Workington, è stato finora spe- 
cialmente adibito alla costruzione di navi da guerra ed è 
situato sulla costa inglese del Mare d'Irlanda. 


La principale casa costruttrice locale è la mondiale Vic- 
kers Ltd. la quale possiede cantieri a Barrow e stabilimenti 
a Erith, Dartford ed a Sheffield. 


I cantieri Vickers di Barrow in Furness coprono una su- 
perficie di ben 134 acri, con dock particolari e banchinamenti 
e scali per parecchie miglia di lunghezza. Questi stabilimenti, 
noti specialmente per la modernitità e la grandiosità degli 
impianti, furono fino ad oggi adibiti alla costruzione ed all’al- 
lestimento di navi da guerra di ogni sorta, dalla corazzata 
al sommergibile, armamento compreso, ma è da ritenersi che 
in avvenire dovranno adibirsi anch’ essi a costruzioni mer- 
cantili. 

Sunderland cd Hull sono due distretti i quali non possie- 
dono cantieri di fama mondiale : entrambi però sono sedi di 
numerose ditte specializzate per navi da carico e per navi 
da pesca. 

A Sunderland le case più importanti sono le seguenti: 

Sir James Laing & Sons Ltd. con una massima produzione 
annua di 60.000 tonnellate ; 

Doxford & Son fornito di 6 scali per navi fino a 600 piedi, 
con una massima produzione annua di 20.000 tonnellate. 
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Ad Hull la ditta più importante è Farl’s Shipbuilding 
& Engineering Co. Ltd. capace di costruire navi fino a 550 
piedi (167 m.) con una massima produzione di 30.000 tonnel- 
late all’ anno. 


Nel distretto di Liverpool infine i cantieri navali più im- 
portanti sorgono a Birkenhead e sul fiume Mersey. 


Il più importante fra tutti è quello della casa Cammel, 
Laird & Co. la quale stende i propri cantieri a Birkenhead 
e possiede proprie acciaierie presso Sheffield. 


A Birkenhead Cammel Laird allinea 12 scali, uno dei 
quali adatto per la costruzione di navi da 1000 piedi e può 
produrre annualmente un tonnellaggio pari a 100.000 tonnellate. 


Abbiamo così dato una scheletrica idea della potenza 
costruttrice navale inglese. 


La Gran Brettagna fedele alla sua politica del potere 
navale, che per Lei è condizione di vita, si è accinta non 
solo a riparare le perdite subite in mare per cause di guerra, 
ma procede anche alla sostituzione del proprio materiale na- 
vigante invecchiato e tenta la presa di possesso definitiva 
delle linee marittime un tempo esercite dalla marina tedesca, 
successione che però è contrastata agli inglesi dagli olandesi 
e dai nord - americani. 


I cantieri britannici esistenti, così ricchi di mezzi tecnici 
e così numerosi, pare però non siano ancora sufficienti ai 
bisogni della Regina dei mari, perchè, ove più, ove meno 
essi vanno continuamente migliorandosi ed estendendosi, 
sicchè è prevedibile sul mercato della’ metallurgia inglese in 
un tempo non remoto una crisi di sovraproduzione di ton- 
nellaggio della quale però, a quanto sembra, per ora nessuno 
si preoccupa in Inghilterra. 


Tanto meno quindi ce ne preoccuperemo noi che abbiamo 
urgente bisogno di portare il nostro tonnellaggio ad una cifra 
almeno doppia di quella anteguerra, cioè all’ incirca ai cinque 
milioni di tonnellate, e che potremo anzi, se ne sarà il caso, 
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profittare della occasione per noi favorevole di una crisi di 
abbondanza sul mercato inglese delle navi per rifornirci di 
quei mezzi di trasporto per merci e per passeggeri che ci 
mancano e per costruire i quali nei cantieri nazionali, il go- 
verno italiano, in obbedienza alle varie leggi dirette a favorire 
lo sviluppo della marina mercantile, é costretto in nome di 
un molto discutibile protezionismo a sborsare parecchi mi- 
lioni proprietà dei contribuenti ogni anno come premi di 
costruzione ; denari diretti in definitiva allo scopo di mante- 
nere in vita una industria che, allo stato attuale degli im- 
piz- ti e dei mercati delle materie prime, non può essere che 
artificiosa e quindi in conclusione passiva per la vita econo- 
mica della Nazione. 


) 


| Campodonico s Pendibene 


i SPEDIZIONI 


- ne Aeman 


Spedizionieri autorizzati della Compagnia Marconi 


“Trasporti Saternazionali arittimi e Ferrestr 


Rappresentanze, Pssicurazioni i Noleggi 
X- GENOVA + 


Via delle Fontane, 10 A (da piazza della Nunziata). Telef. 17-47 
Telegrammi: CAMPENDI - Genova 


5 Codici: A. B. C. 5a ediz. +- Lieber's - Marconi. 


DATI SULL’ ORARIO 


di funzionamento di Stazioni R. T. di grande potenza 


STAZIONE 


Annapolis 


Barcellona 
Belgrado 


Bucarest 


Budapest 


Cairo 


Carnarvon 


Chiamata SISTEMA ORARIO 


arco Segnali di tempo alle 0255 ed 
alle 1655; tutte le ore con Sta- 
vanger (LCM)e con YN. No- 
tizie meteorologiche alle 0130 e 
1330. Lavora con Costantinopoli 


dalle 05900 alle 0800 GMT. 


Lavora con ICB, HB e OHD 
irregolarmente ; anche con navi. 


Lavora con SAR (Estratto 
dal T.S.F. N. 10). 


Marconi dalle 0000 alle 0215 con UA; 
“n dalle 0330 alle 0530 con UA ; dalle 
scintilla 0700 alle 0800 con HB; dalle 1630 
alle 1815 con UA ; dalle 1900 alle 
2315 con 102 + dalle 2315 alle 0000 

con UA ( SF. N. 10). 


Telefunken Dalle 0200 alle 0300 con FL; 
St dalle 0600 alle 0700 con RE: 
scintilla dalle 0700 alle 0800 con BNS; 
dalle 0800 alle 0900 con la Mis- 

sione alleata di Bucarest; dalle 

1100 alle 1200 con WAR; dalle 

1230 alle 1500 con FL; dalle 1500 

alle 1600 con FF (Sofia); dalle 

2030 alle 2100 con PRG; dalle 

Li alle 2200 con FL. (T.S.F. 


10). 


scintilla 


scintilla 


arco 


arco 


onde contin. Dalle 0000 alle 0100 per notizie 
alla stampa con CQ; alle 0230 
con RAF, notizie meteorolo- 
giche ; alle 0070 con USN traffico 
con Costantinopoli e Venezia; 
alle 1430 notizie meteorologiche; 
dalle 1630 alle 2000 con CÒ er 
notizie alla stampa; dalle 3000 
alle 2030 con USN traftico come 
alle 0070; dalle 2030 alle 2100 
con CQ per notizie alla stampa; 
nelle altre ore servizio commer- 
ciale con EAA e IDO. 


ORARIO 


Notizie meteorologiche alle 


0500 ed alle 1700. 


Servizio commerciale continuo 
con GB Glace Bay . La scin- 
tilla ha nota musicale. 


Con EAA dalle 0100 alle 0500. 
adoperando la macchina H. F. di 
Goldschmidt. Lavora con EAA 
e EGC per le 24 ore. 


Lavora con SQG (Cairo). 


Alle 0200 con MSk onde di 
65000 m.; alle 0500 con RVA 
( Reval) onde di 0500 m.; alle 
0530 con TOR (Thorn onde di 
6500 m.; alle 0700 con SEW ( Ni- 
col: rieff) onde di 6500 m.; alle 
0500 con TSR (Tsarko - Selo 
onde di 6500 m.; alle 1130 con 
SAJ (Karlsborg) onde di 6500 m.; 
alle 1530 con OHD( Vienna) onde 
di 4000 m.; alle 1730 con TSR 
onde di 4000 m. (Estratto del 
T.S.F., N. 10). 

Con OU I: dalle 0000 alle 0400: 


- 


dalle 0700 alle 0900; dalle 1919 


alle 2200. 


Alle 1130 notizie: meteorolo- 
giche onde di 2100 m.; alle 1600 
notizie meteorologiche, onde di 
2100 m. 

Dalle 1031 alle 1040 con FRI 
onde di 11,000 m.: dalle 1100 alle 
1145 con LLMV onde di 2500 m.; 
dalle 1230 alle 12.40 con FRI onde 
di 11.000 m.: dalle 1630 alle 1815 
con BNS onde di 6700 m.; dalle 
2031 alle 2053 con FRI onde di 
9000 m. e di 5,500 m.: dalle 2230 
alle 2300 con RQA ( Arcangelo) 
onde di 11000 m. (Dal T.S.F: 


N. 10). 
Alle 2300 con le stazioni degli 
Stati Uniti onde di 12.600 m. 


alle 1200 segn; uli di tempo, onde 
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STAZIONE Chiamata | Metri SISTEMA 
Cleethorpes || BYB scintilla 
Clifden MFT scintilla 
Eilvese onde cont. 
(Annover) OUI onde cont. 
Horsca BYC scintilla 
Koenigswu- || LP Telefunken 
sterhauser sa 
scintilla 
Telefunken 
scintilla 
arco Pulsen 
Madrid EAA | 2,800 || Marconi 
scintilla 
Madrid EGC || 2,800 || Telefunken 
2,100 | scintilla 
Nantes UA 6,700 {| arco 
2,810 | scintilla 
9,000 | arco 
5,500 || arco 
11,000 | arco 
Nauen POZ 3,900 | scintilla 
12,600 || alternatore 
H. F. 


n" — 
DAIM IIM 


di 3.900 m.; alle 2200 notizie me- 
teorologiche onde di 3.900 m.; 
alle 0000 segnali di tempo onde 
di 3900 m.; “alle 0740 notizie me- 
teorologiche, onde di 3900 m. 


DATI SULL'ORARIO DI STAZ. R. T. DI G. P. 


STAZIONE | Chiamata 


Norddeich KAV 
New 

Brunswich || NFF 
Pola IQZ 
Poldhu MPD 
Posen PSO 
Praga PRG 
S. Paolo IDO 

(Roma) 
Serajevo | SAR 


i 


| 
i 


Metri 


13, 600 


3,60 
7,800 


2, 750 


3, 000 
10, 000 


11,000 


4, 000 


SISTEMA 


Telefunken 


scintilla 


lexanderson 
alternat. H.F. 


Telefunken 
scintilla 
alternat. H.F. 


scintilla 


Telefunken 


scintilla 


Telefunken 
scintilla 
alternat. H.F. 


arco 


arco 


ORARIO 


Traftico generale col pubblico. 


Non si pubblica l'orario per 
per il traffico a lunga distanza. 
(Questa notizia fu fornita dalla 
stazione KAV). Le notizie del- 
P’ Ammiragliato ai marinai indi- 
cano che KAV manda due rap- 
porti di tempo alle 1650. 


24 ore di programma con YN 
e POZ; alle 0430 con Pearl Har- 
bour; alle 2100 ed alle 0300 con 


S. Diego. 


Dalle 0600 alle 0700 con HB 
ta onde di 3600 m.; dalle 
1400 alle 1500 con PRG (Praga) 
onde di 3000; alle 2030 rapporti 
di tempo per i marinai, onde di 
3600 m.; dalle 1900 alle 2200 con 
BNS (Bucarest) onde di 7800 m. . 
(dal T. S. F., N. 10. 


Alle 0100 messaggi alla stampa 
ed alle navi a lunga distanza; 
alle 0930 notizie meteorologiche; 
alle 2130 notizie meteorologiche. 


Dalle 0300 alle 05 0 con VSL 
(Vaslium, Rumenia); dalle 0630 
alle 0800 con FL; dalle 1800 alle 
1900 con FL; dalle 2000 alle 2200 
con VSL; dalle 2200 alle 2350 
con FL ı T.S. F., N. 10). 


Dalle 0945 alle 1020 con OHD; 
dalle 1100 alle 1130 con WAR; 
dalle 1200 alle 1330 con OHD; 
dalle 1330 alle 1400 con MRHG; 
dalle 1400 alle 1500 con 10Z; alle 
1545 notiz. meteorologiche; dalle 
1630 alle 1700 con FL; dalle 2030 
alle 2100 con HB(T.S.F., N. 10). 


Con le stazioni americane; 
dalle 17:0 alle 1800 con FL. 


Dalle 0015 alle 0100 con FL; 
dalle 0200 alle 0300 con PRG; 
dalle 0715 alle 074% con PRG; 
dalle 1100 alle 1200 con FL (T. 
S. F., N. 10. 
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STAZIONE | Chiamata | Metri SISTEMA ORARIO 


Tsarkoe-Selo || TSR scintilla Alle 08% con ICI; alle 0900 
con LP; alle 1300 per la stampa; 
alle 1700 con WAR; alle 9 
per la stampa; e così pure alle 
2230. 


Varsavia Telefunken Dalle 0539 alle 0409 con FL; 
RE alle C639 con SEW ; dalle 1109 
scintilla alle 1200 con HB; alle 1700 con 


TSR; dalle 1900 alle 2000 con 
FL (T.S.F., N. 10). 


SuivanocA 


ws MARINA tra 


Per le costruzioni navali mercantili in Italia. — I costruttori navali 
d'Italia, compresi i cantieri della Venezia Giulia, hanno presentato 
un nuovo memoriale concernente le condizioni dell’ industria delle 
costruzioni navali in Italia. 

È risaputo che i provvedimenti in vigore per la marina mer- 
cantile (art. 1 del decreto legge 30 marzo 1919 n. 502) scadono, per i 
piroscafi che vengono acquistati all’ estero, al 31 dicembre del corrente 
anno. Per i piroscafi costruiti in Italia, al 30 giugno dell’anno venturo; 
per godere delle facilitazioni consentite dal decreto i piroscafi costruiti 
. nei cantieri nazionali dovranno essere ammessi a far parte della ma- 
rina mercantile italiana non oltre il 30 giugno 1921. 

Ora i costruttori col nuovo memoriale presentato chiedono la 
proroga dei termini del vigente decreto legge (per almeno quattro 
anni). L’anno scorso si chiese da prima 10 e poi 5 anni; ora la do- 
manda è limitata a 4 anni, sebbene il ministro Alessio abbia dichiarato 
ultimamente al Senato ritenere opportuna la proroga di due anni 
delle disposizioni prossime a scadere. ° 

I costruttori domandano inoltre che: 

« Siano chiarite le disposizioni del decreto stesso nei riguardi 
della determinazione del valore iniziale delle nuove costruzioni e del- 
l'ammortamento straordinario dei nuovi impianti eseguiti nei cantieri; 

«I benefici del decreto De Nava sieno estesi anche ai piroscafi 
da passeggeri da costuirsi in Italia ». 

Infine, nel memoriale presentato i costruttori domandano: 

« che, agli effetti del decreto De Nava, i cantieri della Venezia 
Giulia siano parificati a quelli del regno; 
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« che nei riguardi della avocazione allo Stato dei soprapprofitti 
di guerra sia tenuto conto del carattere speciale dell’ industria dell’ ar- 
mamento che deve affrontare rischi ben più gravi di quelli a cui sono 
esposte le altre industrie ». Dalla “ Critica ”’. 


Il costo dell’ armamento italiano e dell’armamento britannico. — Un 
breve calcolo basato su dati di fatti reali. 

Un piroscafo inglese da carico di tonnellate 3761 S. L: e del con- 
sumo di 26 tonnellate di carbone nelle 24 ore ha un equipaggio di 31 
persone, compreso il comandante, mentre il suo gemello italiano di 
3815 tonnellate S. L. di 26.5 tonnellate di consumo nelle 24 ore deve 
avere un equipaggio di almeno 47 persone. Nelle rispettive cifre sono 
contemplati, per il piroscafo inglese, un telegrafista e 4 allievi Capitani, 
e per il piroscafo italiano, un telegratista e 2 allievi. Non venne presa 
in considerazione per il raffronto del costo mensile la paga dei tele- 
grafisti, per mancanza di dati, mentre i 4 allievi del piroscafo inglese 
pagano a bordo la panatica ed i due del piroscafo italiano, oltre al 
vitto percepiscono circa 300 lire al mese. 

Ciò premesso, si può concludere che ľ equipaggio a carico del- 
l’armatore, per paghe o vitto, è per il piroscafo inglese di sole 27 
persone, e di ben 47 per quello italiano, con un costo totale mensile 
di Lire sterline 664.10.11 per l’armatore britannico e di Lire italiane 
- 54.126.73 per quello italiano. 

Nel computo non si tenne conto della spesa per lavoro straor- 
dinario che per l armamento italiano è gravissima. 

E cioè: l'armamento italiano si trova già in condizioni più one- 
rose del 25 per cento rispetto all’ armamento britannico. Ciò avviene 
con la sterlina a 65 lire ; con la sterlina a 50 lire, si avrà al 50 per 
cento di maggiori spese. Da “ L’ Italia sul mare ”. 


Riattivazioni di linee importanti. — La Hamburg Amerika Linie in 
conformità all’ accordo col gruppo Harriman farà partire ai primi di 
gennaio 1921 il piroscafo tedesco « Prinz Eitel Friedrich » di 8500 tonn. 
da Amburgo per New York, inaugurando così la riattivazione di questa 
linca importante. Il piroscafo oltre il carico potrà imbarcare 1500 pas- 
seggeri di terza classe. In febbraio e marzo seguiranno altri due 
piroscafi di 8000) tonnellate con un numero eguale di posti disponibili 
per cmigranti. 
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Il 25 settembre anche il « Norddeutches » riprese il servizio re- 
golare col Brasile. È partito pure da Brema per Rio Janeiro il piroscafo 
« Vegesacte », appena uscito dal cantiere Vulkan di Brema. Il piroscafo 
toccherà anche Santos ed eventualmente anche porti minori del 
Brasile. 

Seguirà ai 23 ottobre la partenza per l eguale destinazione del 
piroscafo « Bremerhaven ». i 


Nuova linea di navigazione nel Pacifico. — A San Francisco si è 
costituita una nuova società di navigazione sotto il nome « Pacific 
Motorship », la quale organizzerà un traffico regolare fra i porti della 
costa del Pacifico degli Stati Uniti e La Plata. 

Una linea consimile, creata dietro impulso di Società spagnuole 
ed Italiane, è stata fusa con questa della « Pacific Motorship Co. ». 


Motori Diesel per le navi. — In Francia sono in costruzione 4 navi, 
ciascuna di 800 tonnellate che saranno fornite di due motori Diesel di 
1500 cavalli. 

Egualmente sono colà in costruzione parecchi velieri a motore 
e una nave in cemento armato che saranno pure dotati di motori 
Diesel. 

Anche in Inghilterra aumentano le costruzioni di navi con mo- 
tori Diesel. Lord Inchcape ha ordinato 3 di queste navi di 10.000 tonn.; 
la Royal Steam Paket Co. altre tre. Diverse altre Compagnie hanno 
pure in costruzione navi con motori Diesel. Da “ Il Mare ”. 


Il ribasso dei noli marittimi. — Il ribasso dei noli marittimi ha fatto 
ulteriori progressi e il tasso dei noli in parte è ritornato al punto in 
cui si trovava nell’ antiguerra. 

Da due mesi alcuni singoli noli sono ribassati della metà. Così, 
ad esempio, il nolo per le granaglie dall’ Australia all’ Inghilterra, che 
due mesi fa si pagavano 250 scellini la tonnellata, è ribassato a 132 
fino a 130 scellini la tonnellata. Il nolo per semi oleosi da Shanghai 
ai porti del Mediterraneo da 320 scellini è disceso a 156. 

La causa principale di questo sensibile ribasso dei noli marittimi 
dipende dall’ aumento di tonnellaggio disponibile, in seguito ai nuovi 
piroscafi varati, ma per quanto riguarda l'Inghilterra dipende dalla 
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minore esportazione del carbone. Secondo le ultime notizie l’ Inghil- 
terra quest'anno ha esportato soltanto 12 milioni di tonnellate di 
carbone. 

Anche la mancata esportazione delle granaglie russe, nonchè il 
divieto della Repubblica Argentina di esportare grani, contribuiscono 
al deprezzamento dei noli marittimi. 


Il ‘‘ Lloyd Serbo ””. — Si ha notizia di una nuova società di na- 
vigazione che si chiamerà « Lloyd Serbo » i cui piroscafi tutti di 
piccolo tonnellaggio saranno adibiti al servizio costiero nell’ Adriatico. 
Il Ministero del Commercio ha già approvato gli Statuti di tale società 
che il Zivot di Spalato dice sarà costituita da capitalisti jugoslavi e 
russi fra i quali l’ ex-ministro russo del commercio, Lebedèff. 


Stasi nelle costruzioni navali inglesi. — Mandano da Londra alla 
« Frankfurter Zeitung » che dopo un periodo di intenso lavoro nei 
cantieri inglesi si nota un principio di stasi che preoccupa gli armatori 
e le direzioni dci cantieri. Tutti i cantieri hanno costruito molto e 
specialmente quelli americani per cui vi è un abbondante tonnellaggio 
disponibile, che come è noto, provocò un forte ribasso nei noli 
marittimi. 

Questa la ragione vera della stasi sulle costruzioni marittime. 


Una fiera navigante americana. — Anche gli Stati Uniti prendono 
esempio dalla iniziativa italiana! Infatti la stampa americana dà no- 
tizia che la nave da guerra « Principe ereditario Guglielmo » che 
attualmente è stata ribattezzata ( Von Stauben) è stata venduta ad una 
associazione che la allestirà per far conoscere all’estero le ditte ame- 
ricane di esportazione e di importazione. La nave è stata comperata 
per un milione e mezzo di dollari e il costo delle 1iparazioni, trasfor- 
mazioni ed arredamento è preventivato in altri tre milioni di dollari! 
La nave farà il giro del mondo portando dei campioni e delle piccole 
partite di merci destinate ad essere consegnate immediatamente. Essa 
visiterà 40 Stati differenti. 


Per salvare veramente Trieste. — L’asse dei grandi traffici inter- 
nazionali inesorabilmente si sposta da Oriente a Occidente; Fiume 


t 
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perde a vantaggio di Trieste e Venezia; Genova perde in favore di 
Marsiglia; Amburgo in confronto di Rotterdam e Anversa. In conclu- 
sione la geografia finisce per trionfare. 

La geografia avrebbe, per quanto riguarda Trieste e Fiume, già 
trionfato, se l’Austria non avesse, con ogni mezzo, aumentato i traflici 
sulla via di Trieste, e l Ungheria non avesse fatto altrettanto per 
Fiume, porto, dal punto di vista dei traflici internazionali, assoluta- 
mente artificiale. 

Venezia, Trieste e Fiume non saranno fra di loro rivali, a con- 
dizione che tutte le tre città, e con esse tutta la costa istriana e dal- 
mata, siano sottoposte ad una unica dominazione. All’ incontro lo 
squilibrio avverrebbe il giorno in cui Trieste, unita all’ Italia, dovesse 
lottare contro Fiume jugoslava o ungherese. In questo caso la geo- 
gratia non trionferebbe e Fiume assorbirebbe tutto il movimento da e 
per l’Austria-Ungheria, pregiudicando le sorti di Trieste e ridestando 
fatalmente l’ antica rivalità fra Trieste e la Repubblica di San Marco, 
le cui retroterre, che prima della nostra guerra erano ben definite, 
oggi fra loro si confondonò. 

L’assoluto dominio del mare Adriatico da parte dell’Italia non 
è dunque concetto imperialistico, nè soltanto una giusta aspirazione, 
consacrata da tradizioni storiche e nazionali, ma è sopratutto una 
necessità assoluta. Da “ L’ Italia sul Mare”. 


La marina mercantile americana. — Alla chiusura dell'anno fiscale 
1919-1920 (30 giugno) secondo te cifre pubblicate dal « Bureau of Na- 
vigation » del Dipartimento del Commercio, la marina mercantile 
americana comprendeva 28,159 navi con 16.350 tonnellate di stazza lorda, 
il che significa un aumento di 5 milioni di tonnellate dall’ armistizio. 

Le navi di tonnellaggio superiore a 1.000 tonnellate lorde sono 
in numero di 2.839, con un totale di 10.846.102 tonnellate. Da “ La 
Preparazione ”. 


La prima nave czecoslovacca. — Il «Legione » sotto bandiera 
czecoslovacca, ha lasciato il 24 agosto il porto di Vladivostock ed 
arriverà a Trieste ai primi di ottobre. La nave è stata comperata 
dalla « Banca delle Legioni Czecoslovacche » e farà la comunicazione 
con l’estremo Oriente. A Trieste si imbarcherà l’ equipaggio czeco- 
slovacco. 


Il dislocamento della nave è di 9.000 tonnellate. 


786 | LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


Le comunicazioni ferroviarie e marittime della jugoslavia. — Le 
compagnie di navigazione esercitanti il traffico marittimo nei porti 
della Jugoslavia sono quattro: la Ragusea, l Jugoslavia, P’ Ungaro- 
croata e la Commerciale di Navigazione. 

Incerta appare finora la costituzione del capitale di coteste so- 
cictà marittime poichè, oltre agli interessi italiani e jugoslavi si 
trovano mescolati anche capitali inglesi e russi. 


os AVIAZIONE sæ 


Attività dell’ aviazione civile in Italia. — Una relazione del lavoro 
compiuto nei primi tre mesi di esercizio — Giugno, Luglio e Agosto 
scorso — ha dimostrato la grande attività svolta dalla S. A. I. A. M. 
(Società Anonima Imprese Aeree - Milano) per dare incremento 
all'aviazione civile in Italia e più specialmente per divulgare nel pub- 
blico la fiducia al volo. 

Complessivamente la S. A. I. A. M. durante i tre mesi succitati 
ha cffettuate 358 ore e 32° di volo, trasportando 1349 passeggeri 
senza che si sia verificato il minimo incidente. 

Ha effettuato 23 raids attraverso la Lombardia - Veneto - 
Emilia - Piemonte e Lazio, ultimo dei quali il raids Milano-Roma c 
ritorno effettuato in poco più di 5 ore di volo con apparecchio Aviatik 
Saml 100 HP ed in condizioni atmosferiche avverse. | 

La Società continua alacremente nell’organizzazione dei servizi, 
e degli aereoscali di Erba Incino e Arcore che dovranno essere col- 
legati a mezzo stazioni radiotelegrafiche. 

La S. A. L. A. M. che ha già partecipato alla riunione idroaerea 
del Lago Maggiore, organizzerà pure un vasto servizio idroaviatorio 
sui laghi del Piemonte e della Lombardia e sulla costa Ligure. 


Radiotelefonia aerea. — Delle stazioni radiotelefoniche sono state 
impiantate a Croydon e a Lympne per le rotte aeree Londra - Parigi 
e Londra - Bruxelles. La Francia ha ugualmente impiantato — per lo 
stesso scopo — delle stazioni radiotelefoniche a St. Inglevert, Valen- 
ciennes e Le Bourget (Parigi). Pure le autorità belghe hanno in animo 
di fare altrettanto a Evere (Bruxelles). In Inghilterra verranno inoltre 
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messe in attività le stazioni radiotelefoniche di Castle Bromwich, 
Didsbury e Renfrew per le rotte aeree di Londra, Birmingham, Man- 
chester e Glasgow. Il controllo a mezzo della radiotelefonia — di 
tutti gli aerodromi (civili o militari, pubblici o privati) e campi di 
fortuna inglesi — verrà seguito dalla stazione di Croydon. I messaggi 
radiotelefonici serviranno anzitutto per dare notizie sulla rotta, sul 
territorio sorvolato e suoi dintorni, a qualsiasi apparecchio in volo o 
sul punto di iniziare un volo; in secondo luogo per le comunicazioni 
sulle condizioni atmosferitche della rotta seguita dall’ apparecchio. Le 
partenze degli apparecchi muniti di istallazione radiotelefonica ven- 
gono notificate con almeno un’ ora di anticipo alla stazione di Croydon, 
la quale curerà di avvertire tutte le altre che si trovano sulla rotta 
prescelta. Da « Le Nuove Industrie ». 


Viaggio di nozze in aeroplano. — L'emozione del volo comincia 
ad entrare nel programma dei viaggi di nozze portando così la prima 
sensazione dell’ audacia coniugale. 

Il giorno 7 u. s. la Società S. A. I. A. M. ha effettuato il secondo 
viaggio di nozze in aereoplano. L'apparecchio pilotato dal bravo Re- 
daelli, è partito dall’aeroscalo civile della S. A. I. A. M. di Erba Incino 
con a bordo gli sposi Monguzzi e la signora Centenara, nonchè i re- 
lativi bagagli. 

Dopo aver fatto un giro sulla magnifica zona della Brianza, 
r apparecchio raggiungeva Milano, atterrando all aeroporto di Taliedo, 
da dove poi gli sposi sono proseguiti per Venezia. 

All’aeroscalo di Erba Incino è accorsa una moltitudine di amici, 
parenti e conoscenti per salutare gli sposi; erano pure presenti le 
autorità locali. 

ll direttore dell’ aeroscalo e grande animatore per il volo, signor 
Federico Airoldi, con quella squisita cortesia che lo distingue ha vo- 
luto gentilmente offrire all’ audace coppia dello champagne. 

Alla partenza dall’ aeroscalo la S. A.I. A.M. ha voluto portare 
il suv saluto alla giovane coppia per mezzo dei suoi velivoli. I)ifatti 
un apparecchio pilotato dal bravo Ferrario, con a bordo il sig. Fede- 
rico Airoldi, direttore dell’ aeroscalo, ed un altro pilotato da Urbani 
si librarono nel cielo, facendo bellissime evoluzioni ed accompagnando 
per un buon tratto il velivolo sponsale. Da « La Gassetta dell’ Avia- 
sione ». 
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Progressi nell’ aviazione francese. — In Francia si è costituito un 
servizio regolare di trasporti aerci fra Parigi- Strasburgo - Praga - 
Varsavia. Il tempo necessario per volare da Praga a Varsavia è di 
due ore, da Strasburgo a Varsavia sei ore, da Parigi a Varsavia nove 
ore. Attualmente gli aeroplani compiono il viaggio quattro volte alla 
settimana. 


Progressi dell’ aviazione tedesca. — La North German Lloyd Com- 
pany ha formato una combinazione fra le principali compagnie di 
aviazione tedesche, austriache e danesi, per costituire un servizio di 
trasporti aerei per mezzo di aeroplani che avranno una cabina-salone, 
capace da quattro ad otto passeggeri col loro bagaglio, munita di 
scaldapiedi elettrici per la stagione invernale. Il servizio da Vienna 
a Berlino toccherà Norimberga e Monaco, non potendosi oggidi attra- 
versare il territorio ceco-slovacco. Il prezzo stabilito per il viaggio 
da Vienna a Berlino è di 1500 marchi, cioè pressa poco il triplo di 
quello che costa il viaggio per ferrovia in vagone letto; il viaggio si 
compirà in quattro ore e 50’, mentre per ferrovia occorrono 26 orc. 
Sono poi progettati vari collegamenti per riunire questa linca verso 
Nord ad Amsterdam e Londra, verso Sud con Milano, e verso Oriente 
con Budapest, Belgrado, Sotia e Costantinopoli. 


Per la Cooperativa Nazionale Aeronautica fra piloti, motoristi e mon- 
tatori. — Dopo le duc assemblee del 26 settembre e del 3 ottobre 
della’ Federazione Italiana Aeronauti, e mediante le cordiali intese 
del gruppo romano che aveva eguale iniziativa, si © definitivamente 
costituita la « Cooperativa Nazionale Aeronautica ». 

La «Cooperativa » intende realizzare la formula: « L'Acronau- 
tica agli Aeronuuti ». 

Essa figura quindi come la più grande famiglia tin quì costituita in 
aeronautica, ed ha intenti assolutamente pratici ed immédiati. 

Per questo ad essa hanno aderito l'A. P. A. e l'A. L. A. di Milano, 
l'Associazione Piloti di Roma, e abbiamo detto in prima linca, la Fc- 
derazione Italiana Aeronauti. 

Ma vi è di più: in considerazione appunto dei suoi scopi pratici; 
della sua manifesta capacità a raggiungerli, e della notoria autorità 
di taluno fra i promotori, alla « Cooperativa Nazionale Aeronautica » 
è assicurato un primo congruo finanziamento «a un gruppo di Banche, 

amezzo del Senatore Ettore Conti. 
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I promotori, delegati dall'ultima assemblea della Federazione 
Aeronauti Italiani, sono stati ricevuti dal Ministro della Guerra, on. 
Bonomi, assistito dal Gener. De Siebert; essi hanno esposto al Ministro 
gli scopi morali, sociali e pratici della nuova istituzione, che federa 
la parte intellettuale e quella manuale del lavoro aeronautico, e che 
intende collaborare al risolvimento della crisi attuale dell’ aeronautica 
italiana, ed avviarla alla soluzione dei problemi più urgenti, quale 
l'allenamento del personale navigante, il mantenimento in efficienza 
del materiale e dell organizzazione aeronautica, l'impianto e l eser- 
cizio di servizi pubblici e delle principali linee acree di saldatura 
internazionale. 

Tali problemi avranno la migliore soluzione per mezzo di un 
Ente che risponda ai concetti moderni dell'organizzazione del lavoro 
ed assicuri la competenza specifica necessaria ad una branca dell’ at- 
tività umana che è esclusivamente tecnica ed in crisi di progresso. 

Nel colloquio cordiale, durato circa un'ora, il Ministro ha fa- 
vorevolmente accolte le tesi prospettate, e sono state gettate le basi 
degli accordi di massima fra Stato e Cooperativa per lo sviluppo di 
tale programma, che è patrocinato fra gli altri dal Generale Moris, 
dal Senatore Conti e dall’on. Trentin. Da « La Gazzetta dell Aviazione ». 


RADIOTELEGRAFIA E RADIOTELEFONIA 


Stazioni radiotelegrafiche dell’ Ammiragliato inglese. — L'Ammira- 
gliato inglese ha recentemente riorganizzato tutto il servizio delle 
S. R. T. imperiali alla diretta dipendenza della Marina. Apposito pe- 
riodo di permanenza è stato stabilito per gli ufficiali incaricati e per 
il personale in sottordine. Ufficiali, sott ufticiali, telegrafisti dovranno 
seguire un corso di perfezionamento alla Scuola di Portsmouth. Per 
gli ufficiali in comando delle S. R. T. all’estero è previsto un corso 
speciale sui motori termici. (G. M.) 


Associazioni radiotelegrafiche. — Le principali associazioni ra- 
diotelegrafiche mondiali, fra scientifiche e da dilettanti, sono così 
suddivise: | 

Australia 4, Canadà 3, Danimarca 1, Gran Bretagna ed Irlanda 23, 
Olanda 2, Nuova Zelanda 3, Stati Uniti d' America 143. 
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Il maggior numero di dilettanti di R. T. viene fornito dai popoli 
Anglo-Sassoni, ma in special modo dai Nord-Americani. Pressochè 
in ogni città degli S. U. vi è un « Radio Club » od una « Radio Asso- 
ciation »; vi sono molti clubs di ricerche scientifiche sulla R. T., 
circoli e scuole tenute dalla Y. M. C. A. o dall’ Associazione dei 
« boys-scouts ». 

Codesta maggiore popolarità della radiotelegrafia, oltre ad essere 
una diretta conseguenza delle facilitazioni accordate dai rispettivi 
Governi, trova il suo alimento in una quantità di pubblicazioni radio- 
telegrafiche di cui buona parte periodiche, che contribuiscono a 
destare e tener vivo nei dilettanti e nei professionisti l’amore per 
questo promettente, ce sempre nuovo, ramo delle comunicazioni. (G. M.) 


Radiotelefonia in Oceano. — In occasione della Conferenza impe- 
riale della Stampa tenuta ad Ottawa, importanti esperienze di radio- 
telefonia vennero eseguite fra il « Victorian », che portava i delegati 
inglesi al Canadà, la stazione Marconi di Chelmsford ed una stazione 
radiotelefonica eretta a Terranova, nelle vicinanze della località in cui 
G. Marconi eseguiva, venti anni or sono, le classiche esperienze di 
R. T. a distanza. 

Ottime conversazioni vennero scambiate a 650 miglia di distanza 
colla stazione del « Victorian » ( valvola 3 kw). Fra P « Olympic» ed 
il « Victorian » la conversazione risultò agevolissima a distanze supe- 
riori alle 500 miglia. Duc volte al giorno la tipografia del « Victorian » 
ju in grado, per tutta la traversata, di pubblicare un giornale, il 
« North Atlantic Times », con notizie ricevute per radiotelegrafia e 
radiotelefonia. (G. M.) 


La S. R. T. di Annapolis. — Appartiene alla Marina Nord-Ame- 
ricana e sorge a circa 40 chilometri a nord-est di Washington, nella 
baia di Chesapeake. L'apparecchio trasmettente comprende due archi 
da 350 kw, le cui segnalazioni si odono distintamente dall’ Europa 
(nominativo di chiamata NSS). D’ onda di trasmissione, di 16300 metri, 
si distingue nettamente sulle numerose stazioni che impiegano circa 
15000 metri. {NSS scambia telegrammi, per molte ore del giorno, con 
Lione (YN), con Nauen (POZ) e Stavanger (LCM). Il periodo giorna- 
liero in cui i segnali di Annapolis risultano più chiari è dalle 3 alle 9 
Greenwich, cioè quando è notte sulla stazione e su buona parte del 
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percorso delle onde che emette. La trasmissione di NSS assomiglia 
a quella di Lione e si può facilmente distinguere perchè molto spesso 
comprende, nel corso della segnalazione, linee di lunga durata. (G. M.) 


I vantaggi della Valvola Termoionica. — L’« Elettrotecnica » riporta 
alcune delle conclusioni della Commissione per la rete r. t. dell Impero 
Britannico, dalle quali si deduce che l'alternatore ad a. f. può ritenersi 
allo stato attuale come appena entrato in uso, e, qualunque sia il 
giudizio che possa farsi circa le sue qualità non si può prescindere 
dalle difficoltà e dagli inconvenienti dovuti alla sua costruzione ed 
impiego. Si richiedono infatti massima accuratezza di fabbricazione, 
costo iniziale elevato, speciale pratica nel personale e numeroso mac- 
chinario ausiliario. Tali svantaggi mettono in maggiore evidenza le 
qualità del sistema a valvola termoionica, che ha portato grandissime 
innovazioni nell'impiego della R. T. Ad esempio, una stazione del- 
Ammiragliato, mediante la valvola, potè comunicare regolarmente 
con una forza navale distante 2500 chilometri; le comunicazioni mili- 
tari fra Londra e l’esercito di occupazione in Germania sono affidate 
a stazioni a valvola e tra breve il « Post Office », applicando l’uso delle 
valvole a s. r. t. di piccola potenza, comunicherà con navi ad una 
distanza di almeno 2000 chilometri. Inoltre le esperienze eseguite in 
Inghilterra fanno prevedere che, col sistema a valvole, sarà possibile 
dare all' aereo una potenza di 100 kw, aumentabile fino a 120 kw, se 
necessario. I vantaggi del sistema a valvola possono riassumersi nei 
seguenti: impiego di una sola onda di trasmissione, alto rendimento, 
limitato consumo di energia, nessuna difficoltà di manipolazione, minor 
costo e facile manutenzione. 

Una nuova stazione a valvola sarà sistemata quanto prima a 
Nairobi (Uganda), da allacciarsi con l'Egitto e con l Inghilterra. Per 
il servizio delle Indie, dell’ Estremo Oriente e dell’ Australia è stato 
proposto di erigere nuove stazioni a valvola in Inghilterra, nelle vi- 
cinanze del Cairo, in India, a Singapore, ad Hong-Kong e sulla costa 
Nord oppure su quella occidentale dell’ Australia. (G. M.) 


La crisi del rame e la vaivola termoionica. — In una conferenza 
tenuta alla /toya/ Institution il Prof. Fleming mette in rilievo i van- 
taggi che porterà all'amministrazione dei telefoni un largo impiego 
di amplificatori a valvola nelle linee telefoniche interurbane. È noto 
infatti che per ovviare al principale difetto della telefonia a grande 
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distanza, cioè l indebolimento della voce per effetto della resistenza 
di linea, occorre usare fili di poca resistenza e quindi molto rame. 
Coll’ opportuna sistemazione di amplificatori a valvola in determinate 
stazioni della linea, l’ inconveniente sarà facilmente eliminato e si 
potranno impiegare conduttori di maggior resistenza, cioè più sottili, 
e quindi più economici. (G. M.) 


Messaggio inviato da Gabriele D’ Annunzio per mezzo degli apparecchi 
radiotelefonici stabiliti sulla nave ‘‘ Elettra”. — « Dalla nave geniale di 
« Guglielmo Marconi, dal Golfo di Fiume dove respirano l’Italia le 
«isole che nei secoli serbarono l' impronta leonina della potenza 
«veneta, per la voce del devoto scrvitore Gabriele D' Annunzio la 
Reggenza italiana del Carnaro chiede di essere riconosciuta da tutti 


R 


R 


gli uomini liberi e da tutti gli Stati che nella vera giustizia hanno 
il loro fondamento saldo. — Il popolo di Fiume, temprato dal dolore 
« e fortificato dalla resistenza, ha dato a sè stesso, con un atto di vita, 
« una costituzione che instaura gli ordinamenti della giustizia c della 
« libertà secondo l inspirazione del passato e secondo la divinazione 
« del futuro. La nuova coscienza umana può trovare in essa la prima 
« delle armonie di pace a cui aspira. — Dalla nave geniale di un 
italiano che ha donato al pensiero fulmineo dell’uomo i silenzii aereii 
del mondo, il popolo offeso di Fiume e i difensori della martoriata 
città dichiarono al mondo il loro proposito insuperabile di rimanere 
in perpetuo congiunti alla Madre Patria. — Faccia il Dio vivo che 
questa parola, attraverso gli spazii, tocchi tutti i cuori sinceri e 
confonda le menzogne degli avversari ignobili. — Nelle acque del 
« Carnaro, il 23 settembre 1920. alle ore 14. GABRIELE D'ANNUNZIO ». 


A 


R 
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A 
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Il saluto di Guglielmo Marconi al Comandante ed ai Legionarii. — 
Guglielmo Marconi desideroso di recare alla Città di vita l’espressione 
della sua solidarietà è stato in questi giorni a Fiume. 

Prima di giungervi, mentre passava davanti al Carnaro per re- 
carsi in Dalmazia, l illustre italiano che fu sempre tra i più schietti 
amici e tra i più convinti ammiratori del Comandante, e che sem- 
pre sentì nelle inspirazioni del suo genio la bellezza della nostra 
Causa e apprezzò la meravigliosa grandezza dell’azione dannunziana, 
ha voluto lanciare la sua parola di fede e di consenso per la nostra 
battaglia. 


mm 
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Ed ecco i radiotelegrammi che Egli ha trasmessi: 


Rapio N. 1. — Dal Yacht « Elettra » ai Legionarii radiotelegra- 
fisti Fiume — 19, ore 11.15. 


«Invio ai legionarii radiotelegrafisti a Fiume il mio fraterno 
«saluto augurando che presto venga il giorno del compimento dei 
« loro voti, quando anche a Fiume splenderà il sole della giustizia, 
«compenso di tutti i sacrifici patiti — Guglielmo Marconi ». 


Ranio N. 2. — Dal Yact «Elettra » al Comandante Gabriele 
D'Annunzio — 19, ore 11.35. 


« Navigando nelle acque del Quarna:o il mio pensiero commosso 
« si rivolge a te eroe del pensiero e dell’ azione, strenuo propugnatore 
« del diritto da italiani affermato di unirsi alla Patria, tenace difensore 
« della religione di Dante e del voto di Mazzini, di Cavour e di Gari- 
« baldi. Contidiamo per l'attuazione della eterna idea italiana in un 
« prossimo avvenire di giustizia, di verità, di pace — Guglielmo 
« Marconi ». Da “ Testa di Ferro”. 


Utilizzazione delle scariche atmosferiche. — Che le noiosissime 
scariche accusate dai ricevitori possano avere un lato utilitario... ed 
umanitario, sarà difficilmente creduto da chi ne esperimenta giornal- 
mente l’incompatibilità di carattere colla R. T. Eppure il Lt. Col. Gold, 
del Meteorological Office di Londra, ritiene fermamente che sistemando 
appositi ricevitori-amplificatori a quadro nelle principali stazioni me- 
teorologiche del mondo, si possa determinare esattamente la rotta 
seguita dai temporali, valendosi delle segnalazioni, potenti quanto 
involontarie, che essi emettono e che appartengono a tipi ben definiti 
di intrusi r. t. Sarà possibile darne immediata comunicazione alle navi 
in alto mare ma, specialmente, alle aeronavi, affinchè queste siano 
messe nelle condizioni di evitarli, mediante cambiamenti opportuni 
di rotta. Questa organizzazione futura, che costituirà una nuova be- 
nemerenza della R. T., è, naturalmente, ancora allo stato embrionale. 
(G. M.). 


Scuola di radiotelegrafia a Livorno. — La Sezione di Livorno del- 
Associazione nazionale combattenti per favorire i combattenti smo- 
bilitati, i figli di essi e gli orfani di guerra, ha istituito nella sua sede 
una scuola di radiotelegrafia, con lo scopo di preparare i giovani per 
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conseguire il brevetto di radiotelegrafista, necessario per l'ammissione 
nella Compagnia Marconi, nel 3.0 Genio e nella Scuola Radiotelegra- 
fica della R. Marina. 

I corsi hanno avuto principio il 1.° Ottobre e saranno divisi in 
due periodi ognuno dei quali avrà la durata di tre mesi. 

La scuola è dotata dci principali strumenti radiotelegrafici e 
sarà tenuta sempre al corrente nci nuovi studi ed applicazioni radio- 
telegrAfiche. 


® 


Nuove applicazioni radiotelegrafiche. — A Borgosesia, per iniziativa 
del Ministero delle Poste e Telegrafi, cbbero luogo delle esperienze 
per la recezione automatica radiotelegrafica su apparecchi stampanti 
col sistema ideato dall’ ing. Franco Magni. Gli esperimenti eseguiti 
alla presenza di un delegato dell'Istituto Superiore Postale e Tele- 
grafico e di uno del Ministro della Marina, cbbero ottimo risultato. 
Vennero perfettamente registrati radiotelecrammi emessi da alcune 
grandi stazioni europee. Questo sistema, al quale ora soltanto si dà 
pubblicità, venne dall’ ing. Magni, allora ufficiale presso la Sezione R. T. 
del Comando Supremo, ideato ed usato per scopi militari c funzionò 
regolarmente sin dall’ aprile del 1917 nella stazione di intercettazione 
R. T. di Codroipo ove giornalmente si registravano i radiotelegrammi 
delle grandi stazioni nemiche. Più tardi ling. Magni impiantò un 
servizio R. T. stampante tra Padova e Parma, ed il funzionamento 
di queste stazioni superò, per sicurezza e semplicità, i sistemi sino 
allo1a in uso all’estero. Da “ /ndustrie Italiane Iustrate ”. 


AUTOMOBILISMO 


Dispositivo per togliere i pneumatici dagli automobili in due minuti. — 
L’ operazione di togliere e mettere i pneumatici agli automobili dà 
sempre luogo a difficoltà e ritardi che si è cercato di ridurre al mi- 
nimo con dispositivi vari. Un nuovo modo di semplificare tale opera- 
zione è stato trovato in Inghilterra e sembra dia buoni risultati. Un 
segmento del cerchione esterno viene costrutto a cerchiera in modo 
da potersi staccare dal resto dando così facilità di levare il pneuma- 
tico. Il rimettere questo a posto riesce allora ugualmente facile; e 
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dopo si rimette a posto il segmento a cerniera. Una serie di chiodi 
disposti in modo speciale servono a fermar questo automaticamente, 
di modo che anche una persona senza esperienza, può togliere un 
pneumatico vecchio e metterne al posto uno nuovo in due minuti. Si 
dice che tale sistema non danneggi la resistenza della ruota. 


La crisi dell’ automobile in Francia. — L'industria automobilistica 
francese si lamenta per un certo stato di malessere provocato dal 


fatto che si vendono minor numero di vetture di prima della guerra. 


Una delle cause di ciò stà certamente nella speranza degli aquirenti 
di veder presto abassare il prezzo delle vetture; ma non è facile che 
una cosa simile si avveri tanto presto dato l'alto prezzo che hanno 
ancora i metalli ed il carbone. Altra causa è dovuta al minor impiego 
che si fa di automobili a cagione della riduzione degli affari in genere; 
ma sopratutto pare che la minor vendita si debba all'alto prezzo della 
benzina. Questa, che prima della guerra costava 40 centesimi al litro 
si vende ora in Francia da 2,50 a 3 franchi, e di più è stata ora colpita 
da una tassa di 20 centesimi per litro, per sopperire al cambio della 
moneta francese con l inglese e l'americana. Le case costruttrici 
cercano perciò di far sopprimere dal Parlamento questa tassa. 


I nuovi dazi sulle automobili. — La Gassetta Ufficiale pubblica un 
R. Decreto-Legge che modifica la’ tariffa generale dei dazi doganali 
sulle automobili. Per esso, tutte le automobili con o senza carrozzeria, 
da qualunque motore azionate, pagheranno il seguente dazio: 

Fino al peso di 400 kg. lire (oro) 120 al quintale ; 

Da più di 400 kg. e tino a 900 kg. lire (oro) 115 al quintale; 


» 902 » 1609 » 65 » 
» 1600 » 2500 » 75 » 
» 2500 » 4000 » 95 » 


» 4000 » lire (oro) 60 al quintale. 


Sulle automobili, con o senza carrozzeria, di peso fino a 2500 kg., 
oltre al dazio per quintale nella misura rispettivamente stabilita a 
seconda del peso, si riscuote un sopradazio del 35 per cento sul valore. 


7% LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


ma PESCA vw 


Per l industria della pesca. — Tra i provvedimenti di cui il Senato 
dovrà occuparsi alla prossima ripresa dei suoi lavori v'è il disegno 
di legge in favore alla pesca e dci pescatori n. 129, presentato dal 
Ministro di Agricoltura nella seduta del 7 luglio scorso. 


Il progetto si compone di 44 articoli, raggruppati in ben 14 titoli: 
I. - Premi ed agevolezze tributarie per l'esercizio della pesca con 
battelli a motore (art. 1-4). 
II. - Provvidenze diverse per l'industria pescareccia (art. 5). 
HI. - Credito pescareccio (art. 6-8). 
IV. - Cooperative fra pescatori e consorzi art. 9-11). 
V.- Assicurazioni contro gli infortuni (art. 12-17). 
VI. - Diritti esclusivi di pesca (art. 18-19). 
VII. - Disposizioni generali - Pesca marittima (art. 20-21). 
VIII. - Pesca lacuale e fluviale - Disposizioni generali (art. 22-24). 
IX. - Disposizioni comuni alla pesca marittima ed alla lacuale e 
fluviale (art. 25-27). 
X. - Delle infrazioni, delle pene e dei giudizi (art. 28-31). 
XI. - Servizi tecnici (art. 32-34. 
XII. - Insegnamento professionale, indagini, studi, pubblicazioni 
(art. 35-36). 
XIII. - Provvedimenti finanziari (art. 37-40). 
XIV. - Disposizioni transitorie ‘art. H- H). 
Il progetto importa una spesa straordinaria di 20 milioni cd uno 
stanziamento ordinario di 600 mila lire annue in aggiunta ai fondi 
irrisori attualmente stanziati in L. 86.057 all anno. 


Con tali somme si provvede anzitutto alla concessione di premi 
per la costruzione di battelli a motore. Dalla “ Critica ”. 


Studi sul pesce congelato. — A Lorient il congresso del freddo ha 
consacrato due sedute allo studio delle installazioni frigorifere, che 
sarebbe necessario di fare a bordo dei navigli da pesca e da trasporto. 


PI 
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A questo proposito fu segnalata l’ iniziativa del governo inglese, 
il quale in seguito ad esperimenti fatti nelle Indie, sotto ad una tem- 
peratura elevata, ha scelto un apparecchio a funzionamento continuo, 
congelante quasi istantaneamente il pesce appena pescato e che per- 
mette di conservarlo in perfetto stato parecchi mesi ed anche un anno. 
I congressisti si sono trovati pienamente d'accordo nel riconoscere 
la grande utilità di tali apparecchi. I pareri però si sono trovati divisi 
sul problema se il pesce congelato sia rigorosamente così perfetto 
sotto tutti i rapporti, come alcuni sostengono, come il pesce fresco. 
Fu riconosciuto che in tutti i casi è ugualmente sano e nutritivo. 


La questione dei materiali isolanti per il caldo ed il freddo è 
stata anche trattata esaurientemente per quanto riguarda la sostitu- 
zione del sughero, che diventa sempre più raro. Sono state preconiz- 
zate a tale sostituzione diverse materie, siano estratte dagli alberi 
delle colonie, sia a base di vegetali indigeni, come, per esempio, la 
ciinna della Provenza e del Mezzogiorno. 

Dopo altre diverse osservazioni sulle differenti questioni tecniche 
il congresso si è chiuso ed i congressisti hanno assistito ad alcuni 
esperimenti di congelamento del pesce. Da “ Il Mare ”. 


La grave questione delle reti. — È una questione che si fa grave 
ogni giorno e che conviene fronteggiare in tutta la sua verità ed 
esaminarla nel profondo. I nostri pescatori sia d'acque interne che 
del mare si trovano a venir meno la rete..... E senza la rete ognuno 
sa che può fare il pescatore di professione. 

Fino a poco tempo fa il malanno che incombeva sulla rete era 
l'alto prezzo del filato; ora è il filato che manca adirittura, prezzo o 
non prezzo. 

I filati più adoperati sono il lino, la canapa e la tortiglia di co- 
tone: il lino, prima della guerra, ossia ancora nel 1913 si pagava circa 
L. 6.00 al kg., la canapa L. 3.50, Ia tortiglia L. 8.50. Dopo la guerra, 
cioè oggi si paga rispettivamente L. 40.00, L. 20.00 e L. 60.00; prezzi 
medii, s'intende e al minuto. Si prega di considerare queste cifre. 

Ora il filato manca affatto. Non se ne trova più! L'altezza dei 
prezzi © in seconda linea davanti al fatto della mancanza della materia 

Bisogna considerare che il pescatore può aver la rete sia com- 
prandola bell'© fatta dal retificio, sia facendola con le proprie mani 
nella stagione morta e nei ritagli di tempo. Nel primo caso si risparmia 
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molto tempo, ma si paga di più; nel secondo caso si impiega molto 
tempo che non si saprebbe, (sopratutto dai pescatori di mare) in 
quale altro modo impiegare all'infuori che all osteria, ma costa molto 
meno e sopratutto la rete fatta a mano dura molto di più. 

Ma la questione non è quì tutta. 

La durata d'una rete dipende sopratutto dalle rappezzature e 
dai pezzi di ricambio che continuamente il suo uso richiede. In teoria, 
una rete nuova sia di lago che di mare, dura due, tre anni, ma in 
realtà la rete dura dieci, quindici anni, in grazia delle continue ripa- 
razioni che vi si fanno. È una caratteristica propria di questo arnesc. 
Lc rappezzature e i pezzi di ricambio rappresentano la vera durata 
della rete, il lavoro continuo della famiglia del pescatore. Se manca il 
filato, come manca da due mesi a questa parte, come si fa ad adope- 
rare la rete? Non si può certamente ad ogni sdruscio scrivere a un 
retificio per commissionarne una nuova!.... E senza rete, questo lo 
capisce anche un bambino, la professione del pescatore di mare c' di 
lago diventa un pò fantastica ! 

Ora è naturale che il pescatore, caro o non caro, ha ‘sempre 
bisogno del filato, tanto è vero che, per esempio, in Liguria, le varie 
società peschereccie, pensano a far provviste all'ingrosso di filati 
perchè i loro soci possano averlo sottomano ad ogni bisogno, anche 
nelle località più disperse. Tutto il giorno, da parte delle donne sopra- 
tutto, non è che un riparar reti.... Ora se il filato manca.... Da “H 
Bollettino Mensile della Pesca”. 
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Libri editi dall’ Ufficio Marconi di Roma: 


Nozioni elementari di radiotelegrafia (in corso di stampa). 
Norme per la condotta degli accumulatori a piombo, del Capitano 
di Fregata V. De Feo - L. 3. 


Libri editi dalla Wireless Press di Londra: 


Alternating Current Work di A. Suore A. M. I. E. (prezzo 316 d., spese 
di posta 6 d.). 

Telephony Without Wires di PuiLie R. CoursEy (prezzo 15 s., spese 
di posta 6 d.). 

The Wireless World. — Rivista quindicinale di radiotelegrafia e ra- 
diotelefonia. Abbonamento annuo /7 s. Un numero separato 8 d. 

The Radio Review. — Memoria mensile sui progressi in radiotelegrafia 
e radiotelefonia. - Abbonamento annuo 30 s. 

Conquest. — Rivista mensile popolare illustrata di scienze, industrie 
ed invenzioni. - Abbonamento annuale 75 s. 

Magnetism and Electricity for Home Study di H. E. PENROSE (prezzo 
5 S., spese di posta 6 d.). 
Selected Studies in Elementary Physics di E. BLAKE (prezzo 5 s.). 
Handbook of Technical Instruction for Wireless Telegraphists, di J. C. 
HAWKHEAD e H. M. DowseEtT (prezzo 7 s., spese di posta 6. d.). 
W'ireless Telegraphy and Telephony. First Principles Present Practice 
and Testing di H. M. DowsetT (prezzo 9 s., spese di posta 6 d.). 

Wireless Irasmission of Photographs, di Marcus J. MARTIN (prezzo 
5 S., spese di posta 6 d.). 

Wireless Operators’ Diary and Notebook - Wireless Amateurs’ Diary 
and Notebook (prezzo 4/6 d. per copia spese di posta 4 d.). 

Year book of wireless telegraphy and telephony - 1920 (prezzo 11 s9d.. 

Maintenance of Wireless Telegraph Apparatus, di P. W. HARRIS 
(prezzo 216 d., spese di posta 4 d.). 

The Oscillation Valve. The Flementary Principles of its Application 
to Wireless Telegraphy di R. D. Bancay (prezzo 5 s., spese di 
posta 5 d.. 
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Libri editi dalla Wireless Press di New York: 


The Wireless Experimenters’ Manual, di E. E. BucHER - Libro di testo 
per dilettanti di radiotelegratia, di circa 300 pagine, con illustra- 
zioni, doll. 2,25. 

Vacuum Tubes in Wireless Communication, di E. E. BucHER, di circa 
180 pag., con illustrazioni, doll. 2,25. 

Radio Telephony, di A. N. GoLDbSMITH, di 256 pag., con illustrazioni, 
doll. 2,50. 

Radio Instruments and Measurments, di 332 pag., con illustrazioni, 
doll. 1,75. 

Practical Wireless Telegraphy, di E. E. BucHeER, di 352 pag., con 340 
illustrazioni, doll. 2,25. 

Elementary Principles of Wireless Telegraphy, di R. D. BANGAY: 

Parte I, di 212 pag., con H0 illustrazioni, doll. 1,75. 
Parte II, di 242 pag., con 302 illustrazioni, doll. 1,75. 
Per tutte due le parti, doll. 3,25. 

Magnetism and Electricity for Home Study, di H. E. PENROSE, d. 1,75. 

The Wireless Age - Rivista mensile di radiotelegrafia e radiotelefonia, 
abbonamento annuo doll. 2.48. 

Practical Aviation, di J. Andrew White, 200 pagine illustrate con oltre 


200 diagrammi e fotografie, doll. 2,25. 


—————__ 


Per ordinazioni rivolgersi all’ Ufficio Marconi - Roma, Via del Collegio 
Romano 15 od all’ Ufficio Nautico Marconi - Genova, Via Cairoli 14 r. e 
sue succursali ed agenzie. 
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Fondo di riserva Ordinario L. 31.200.000 - Fondo di riserva Straordin. L. 28 500 000 
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Direzione Centrale MILANO - Piazza Scala, 4-6 
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Cagliari - Caltanisetta - Canelli - Carrara - Catania - Como - 
Ferrara - Firenze - Genova - Ivrea - Lecce - Lecco - Livorno - 
Lucca - Messina - Milano - Napoli - Novara - Onceglin - Padova 
- Palermo - Parma - Perugia - Pescara - Piacenza - Pisa - 
Prato -- Reggio Emilia - Roma - Salerno - Saluzzo - Sampier- 
darena - Sassari - Savona - Schio - Sestri Ponente - Siracusa 
- Taranto - Termini Imerese - Torino - Trapani - Udine - 
Venezia - Verona - Vicenza. 


AGENZIE IN MILANO: 


N. 1. Corso Buenos Aires, 62 - N. 2, Corso XXII Marzo, 28 
N.3. Corso Lodi, 21 - N. 4. Piazzale Sempione, 5 - N. 5. Viale Garibaldi, 2 
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SERVIZIO CASSETTE DI SICUREZZA 


Le Cassette Forti e gii Armadi di Sicurezza, che possono inte- 
starsi anche a due persone comulativamente, sono di due formati: 
piccolo e grande, colle dimenzioni e coi prezzi di locazione seguenti: 


Dimensioni in centimetri Anno Sem. Trim. 


Cassetta piccola 13X20X51 TL. 15— L. 9— L. 5B- 
» grando 13X3LX51 L. 25— L. 15— L. 8— 
Armadio piccoio 23X31 X 51 L. 50 — L 80— L. 17— 
» grande 52X 42x51 L. 100— L. 50— L. 30— 


Nei loca'i deile Cassette di Sicurezza funziona, per maggiore 
comodita dei Signori Abbonati, uno speciale SERVIZIO DI CASSA 
pel pagamento delle cedole, titoli estratti, imposte, la compra e 
vendita di titoli ed altre operazioni. 
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La sala di custodia è aperta nei giorni feriali dalle ore 9.30 alle 17.30 
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Conduttori Elettrici 


Materiali isolanti 
ed accessori per elettricita 


Articoli vari di gomma, ebanite, 
tessuto gommato, amianto, ece. 


(tecnici, sanitari, di mereeria, ece ) 


Pneumatici - gomme piene e accessori 


Sfabilimenti in Italia, Spagna, Inghilferra 
ed Argentina 


Filiali e Agenzie: 

ANCONA - BOLOGNA - BALZANO - BARI - CAGLIARI- CATANIA 
- FIRENZE - GENOVA - NAPOLI - PADOVA - PALERMO - ROMA 
- TORINO - TRENTO - TRIESTE 
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Servizi celeri postali fra VITALIA il NORD e SUD AMERICA 


con grandiosi e nuovissimi Piroscafi 
Trattamento e servizio di lusso Tipo Grand Hôtel 


| Linea del CENTRO AMERICA c del PACIFICO 


Servizio in unione alla 
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Capitale L. 150.000.000 


vr ——— —_ 


Partenze regolari da Genova per Marsiglia, Barcellona, Ca- 
dice, Teneriffa, Trinidad, La Guaira, Puerto Cabello, 
Curaçao, Puerto Columbia, Cartagena, Cristobal, Balboa, 
Guayaquil, Callao, Mollendo, Arica, Iquique, Antofaga- 
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“Cesare Battisti, - “Mazario Sauro, Ammiano Bettolo , 
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Per informazioni sulle partenze, per l'acquisto dei biglietti di passag- 
gio e per imbarco di merci, rivolgersi alla Sede in GENOVA, Via Balbi, 
40, od ai seguenti uffici delia Società nel Regno: MILANO, Galleria V. 
Emanuele, angolo Piazza della Scala, = 'TORINO, Piazza Paleopaca, angulo 
Via XX Settembre, - NAPOLI, Via Guglielmo Sanfelice, 8, = PALERMO 
Corso Vittorio Emanuele, 67, e Piazza Marina, 1 5 - ROMA, Piazea 
Barberini, 11. - FIRENZE, Via Porta Rossa, 11. - LIVORNO, Via Vit- 
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La crisi economica sociale d’Italia -- 


GUGLIELMO M ARCONI 
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Il bolscevismo in Italia è assolutamente un non senso. Il 
bolscevismo esiste in Italia come esiste in America, nè più 
nè meno. Per ciò il pessimismo estero verso l’Italia, pessi- 
mismo che è responsabile dello straordinario ribasso del tasso 
del cambio della lira, è del tutto ingiustificato. 


Recenti statistiche riguardanti le esportazioni e le impor- 
tazioni dell’ Italia pubblicate in Inghilterra, e che non possono 
essere messe in dubbio, dimostrano che il valore della lira è 
affatto sproporzionato al valore fittizio quotato ora nel mer- 
cato internazionale. 


L’ agitazione sociale, che culminò non molto tempo 
addietro con la occupazione di stabilimenti industriali da parte 
degli operai non è altro che una manifestazione della stessa 
irrequietudine che ora pervade tutto il mondo e che è una 
diretta conseguenza della guerra. 


La guerra fu combattuta per l’ abolizione del dispotismo 
e per il trionfo della democrazia. Le masse italiane e quelle 
di altre nazioni sono rimaste assai deluse dei risultati ottenuti 
finora. L'Italia ha una particolare ragione di malcontento, 
perchè sola tra gli alleati ha ottenuto scarsissimi vantaggi. 
economici e territoriali. In confronto alla immensa indennità 
territoriale ricevuta dalla Gran Bretagna, dalla Francia, dalla 
Grecia, ecc. l’Italia ben poco può mostrare come compenso 
dello sforzo sovrumano che fu chiamata a fare durante la 
guerra. Ma il semplice fatto di aver combattuto la guerra per 
l’ abolizione del dispotismo dovrebbe essere un fattore suffi- 
ciente a trattenere le moltitudini dall’ impiegare la violenza. 
Gli operai italiani si ribellano all’ idea della dittatura, e per 
conseguenza la dottrina della dittatura del proletariato è 
contraria alla loro natura, come pure è contrario al loro 
ideale il tentativo di una violazione del diritto di proprietà 
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privata. Da. punto di vista pratico si può sicuramente after- 
mare che la crisi presente sarà risolta con soddisfazione non 
appena sarà affrontata in modo pratico. 


Il modo freddo e prosaico di trattare gli affari, come è 
inteso in America, non è sfortunatamente una prerogativa 
italiana, ma se questa crisi obbligherà g?l industriali e gli 
uomini di stato italiani ad adottare tale modo come una pra- 
tica regolare nelle loro quotidiane relazioni non soltanto nel 
paese ma anche all’estero, l’Italia vi avrà guadagnato molto. 


Oggi il problema è semplicemente economico. I lavoratori 
non chiedono la padronanza della produzione o del commercio, 
ma l'adozione di un nuovo sistemia fondato sulla cooperazione 
col capitale. Personalmente io credo che gli operai dovevano 
ricevere migliori salari di quelli che avevano. Ora una buona 
parte dei proprietari potrebbe trovare vantaggioso ridurre i 
loro guadagni per ridurre il costo della vita. In altre parole 
dovrebbe essere generalizzato nella nazione un sistema di 
cooperazione tal quale è stato attuato con piena riuscita nelle 
officine di Ford in America e a Port Sunlight nell’ Inghilterra. 
Le modalità di un tale sistema ora saranno studiate da una 
Commissione mista di industriali e lavoratori e sottoposte 
poi all’ approvazione del Parlamento. Comunque sia le mae- 
stranze operaie, italiane non intendevano ottenere la padro- 
nanza delle officine. L'occupazione delle oflicine stesse fu 
attuata senza spargimento di sangue in grazia alla politica 
audace del governo, il quale volle permettere agli operai di 
tentare il loro esperimento perchè si accertassero da loro 
dell’ impossibilità di dissociare la propria causa da quella del 
capitale. o 

Sotto tale aspetto la politica del Governo ha avuto il 
successo di far oggi vedere gli stabilimenti di nuovo in fun- 
zione senza il minimo intoppo, salvo quà e là qualche esplo- 
sione sporadica di violenza di nessuna importanza pratica e 
dovuta interamente a una tenue minoranza di anarchici irra- 
gionevoli la cui stessa violenza ha distrutto. la loro potenza 
disgregante, obbligando il governo a prendere severi provve- 
dimenti contro di essi, mentre l’intera nazione si va ribellando 
contro i loro metodi. 

Gli Americani non dovrebbero impensierirsi della maniera 
piuttosto melodrammatica con cui una minoranza del popolo 
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italiano suole esprimere le sue opinioni. Alcuni italiani amano 
il rumore e le bandiere rosse e nere, ma le amano anche 
alcuni Americani. L’altro giorno mi hanno raccontato il fatto 
seguente. Un treno che stava per partire da Firenze fu fer- 
mato dalla polizia militare perchè il macchinista insisteva 
nell’ alzare una bandiera rossa sulla locomotiva. I passeggeri 
se ne risero e riuscirono a convincere le autorità di lasciare 
che il treno partisse o con bandiera o senza bandiera. Il treno 
arrivò a Roma in perfetto orario e tutti rimasero contenti. 
Il macchinista perchè aveva la sua preziosa bandiera rossa 
ed i passeggeri perchè il servizio era stato ottimo. 


Il piano che è stato suggerito di limitare i guadagni del 
capitale è eccellente in teoria e credo che sarà pratico per 
le aziende già in esercizio, Ma nel caso di industrie nuove, 
temo che tale sistema diventi una pietra d’inciampo. Se 
prendiamo come esempio la Compagnia Marconi inglese, la 
quale per quasi dieci anni lavorò in perdita, non mi pare 
giusto che si domandasse agli azionisti di contentarsi ora del 
sette per cento dopo gli anni durante i quali il loro capitale 
non rese profitto alcuno e spesso occasionò loro delle perdite, 
mentre allo stesso tempo e per l’intero corso dei dieci anni 
detto capitale procurò del lavoro a buonissime paghe per 
qualche migliaia di operai. L’ esperimento però è necessario, 
ed ha immense possibilità sociali. Ma che debba essere l’Italia 
la prima a farlo, è altra questione. Personalmente io credo 
che sarebbe stato più pratico se un paese più ricco avesse 
tentato per prima l inpresa perchè questa implica delle spese 
di energia e di danaro che forse sarebbero meglio state af- 
frontate dalla Gran Bretagna o dalla Francia. Ma l’Italia farà 
per il meglio ed io non ho il minimo dubbio che essa uscirà 
dalla crisi presente vittoriosa nel campo delle riforme sociali 
che sono state rese necessarie dalle nuove condizioni del 
dopo guerra in tutto il mondo. 


(Intervista accordata all’ Agenzia Americana Hearst). 


LA SQUADRIGLIA SPERIMENTALE DI PESCA 


JACK LA BoLINA 


Abbiamo alfine una legge organica sulla pesca presentata 
al Senato il 7 luglio. Dire che è perfetta sarebbe eccessivo, 
laddove giudicarla lodevole sarebbe insufficiente. La saggezza 
del suo contenuto è consolidata dalla costituzione di una squa- 
driglia sperimentale di pesca, contributo del Ministero della 
Marina al Ministero dell’ Agricoltura. Come vuole Dio i nostri 
pescatori hanno una guida nell’ opera della squadriglia, opera 
di investigazione scientifica e tecnica con base di pratica pro- 
fessionale. 

Messomi in rapporto col Comandante Lorenzo Mancini, 
cui è stata affidata la missione di studiare le acque della . 
Sardegna, egli mi è stato cortese di una lettera, che prendo 
la libertà di divulgare al pubblico, perchè densa di rilievi del 
massimo interesse per chiunque ha a cuore gli innovamenti 
di una industria rimasta tra noi al livello cui era salita quando, 
Caracalla imperante, il poeta Oppiano componeva dedicando- 
glielo, l Halientica, poema didascalico sulla pesca. 

Ciò posto, do luogo alla lettera che è bella ; perchè, sic- 
come disciplina e dovere nell’ ordine spirituale sono sinonimi, 
fa sempre il proprio dovere con la penna colui cul la disciplina 
è abituale. 


« Illustre Jack la Bolina, 


La ringrazio per la Sua cortesissima lettera dopo la quale 
ho voluto rileggere il di Lei articolo pubblicato nel secondo 
fascicolo della Massegna Marittima Aereonautica, nel quale 
è efficacemente affermato che lo sviluppo della pesca deve 
appoggiarsi allo studio scientifico del mare, oltrechè agii altri 
rami delle scienze economiche, che in ciascuna regione marina 
interessano particolarmente il problema. 

La di Lei convinzione è stata da circa due anni da me 
propugnata con ardore pur rendendomi conto delle difficoltà 
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non lievi alle quali andavo incontro, e quale importante periodo 
fattivo doveva per me succedere all’ opera di persuasione che 
andavo praticando negli ambienti competenti ministeriali e 
nel mio stesso ambiente marinaresco. 


Il protessore Brunelli, coll’ intelligenza e l’ amore che lo 
guidano nel suo ufficio, ha compreso, fin dai giorni che pre- 
cedettero il suo avvento alla Direzione Generale della Pesca, 
l'importanza del problema da me proposto; e quando egli è 
stato nominato Ispettore ha ottenuto da S. E. il Ministro della 
Marina, l ammiraglio Sechi, che il sottoscritto si interessasse 
alle questioni della pesca allo scopo di dare applicazione pra- 
tica alle numerose ricerche che interessano i tecnici e che 
debbono svilupparsi in fatto di pesca marittima, sul mare. 


Assumendo il compito e studiando per incarico di S. E. 
il Ministro i mezzi ed i sistemi coi quali la R. Marina avrebbe 
potuto offrire il suo validissimo concorso, (sia pure in tempi 
di ristrettezze economiche di bilancio) in un ramo che inte- 
ressa oggi più che mai l’ approvviggionamento della nazione 
e lo studio idrografico dei nostri mari, ho cercato di limitare 
l'istituzione di una piccola squadriglia di unità alle strette 
necessità dci primi tentativi; e S. E. l'ammiraglio Sechi in 
accordo col Ministero dell’ Agricoltura ha, con liberalità di 
pensiero, dato forma al R. decreto n. 913 (10 giugno scorso ) 
col quale una squadriglia di piccole unità, armata in perma- 
nenza, equipaggiata in massima parte con personale militare 
della R. Marina, è messa a completa disposizione del Ministero 
di Agricoltura per gli studi che interessano lo sviluppo della 
pesca ed il miglioramento della classe dci pescatori. 


In seguito a questo pratico risultato mi trovo imbarcato, 
come Lei sa, in qualità di Capo squadriglia sopra una buona 
vedetta del tipo giapponese; e, dopo aver armato la squadriglia 
come accennerò brevemente, ho iniziato dalla metà di agosto, 
partendo da Napoli, l’attuale crociera sulle coste meridionali 
Sarde cominciando da quelle orientali. 

Non tutte le istituzioni hanno al loro sorgere un pro- 
gramma perfettamente tracciato ; talvolta esse, come in questo 
caso, guidate da un criterio sommario che lascia intravedere 
la possibilità di raggiungere buoni risultati, procedono cauta- 
mente prima di avviarsi con sicurezza nella strada del mas- 
simo rendimento. 
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Nel mio caso debbo anche tener conto della possibilità di 
ottenere nei primi tempi scarsi rendimenti pratici, perchè come 
Ella potrà comprendere, all’ inizio non tutte le esperienze po- 
tranno essere pratiche ed esaurienti. 


La difticoltà principale che ho dovuto superare ed alla 
quale forse mi troverò in presenza anche presto, è stata quella 
opposta dalla Direzione Generale del C. R. E. per l armamento 
delle unità in questo momento ancora complicato di avveni- 
menti nazionali ed internazionali, che richiedono armate molte 
unità del naviglio con scopi strettamente militari. 


Ma ciò nondimeno ho potuto ragranellare 27 persone mi- 
litari di tutti i gradi e le specialità per le tre unità comples- 
sivamente, ossia : 


1.° La R. Baleniera Sardegna, vedetta di 250 tonnel- 
late, distinta durante la guerra col numero 19, comperata in 
Giappone dove era adibita alla pesca col trawler e poi ceduta 
dalla R. Marina temporaneamente al Ministero degli Approv- 
vigionamenti e da questo restituita al Ministero di Marina 
per essere eliminata dai ruoli e venduta al pari della conso- 
rella Siczlza. E provveduta di un tfrigoritero tipo Hall e di 
un’ampia cella frigorifera capace di trasportare parecchie 
tonnellate di prodotto. Nell’ arsenale di Napoli sono stati ese- 
guiti sulla vedetta piccoli adattamenti per il nuovo servizio 
ai quali veniva adibita e fra gli altri tu costituito a poppa un 
camerino per il Comandante della squadriglia, sono stati im- 
piantati gli apparecchi più semplici per le clementari ricerche 
idrografiche — come scandagli di profondità — e per la mi- 
sura della temperatura delle acque e per le correnti. 


2° Due Mas del tipo di 40 tonnellate : il 79 e il 347. 
Le unità della Squadriglia sono per ora limitate alle tre pre- 
cedenti. Per la scarsezza dei marinai militari l equipaggiamento 
delle tre unità fu completato con gli allievi delle Navi-Asilo 
Scilla e Caracciolo. 


Il Presidente dell’ opera di patronato per le navi asilo 
l'ammiraglio Capomazza ha aderito di buon grado alla richiesta 
di concedere che alcuni allievi tra i maggiori di età e tra 
quelli che avevano ultimato i corsi fossero dalle Navi-Asilo 
imbarcati sulla squadriglia ; e, con questo validissimo concorso 
ovviai alle ristrettezze del personale, inquantochè non potevo 
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sperare dalla Direzione Generale del C. R. E. una maggiore 
elargizione. 

Il Ministero della Marina accondiscese per una parte, che 
gli allievi delle Navi-Asilo possano d'ora innanzi imbarcare 
sulle RR. Navi, e dispose subito con opportuno provvedimento 
amministrativo perchè ad essi possa essere somministrata a 
bordo la razione del marinaio e distribuito il soldo del mari- 
naio comune, paga di terra. 

Con tali disposizioni organiche applicate naturalmente a 
tutte le unità della Marina, l’opera nazionale di patronato delle 
navi asilo ha veduto allargarsi notevolmente i mezzi pratici 
di addestramento dei suoi allievi, permettendo così che i più 
adulti, prima ancora di lasciare le scuole delle navi asilo nelle 
quali hanno appreso l educazione morale, civile, marinaresca, 
possano in taluni casi compiere periodi di navigazione a bordo 
delle RR. Navi acquistando conoscenze marinaresche e militari 
che non possono del tutto essere apprese sulle navi-caserma 
in porto. Senza dire inoltre che in avvenire, studiando accu- 
ratamente il problema in tutti i suoi riguardi, la potenzialità 
di ricovero sulle navi del patronato potrebbe essere aumentata 
sensibilmente in seguito alla recente disposizione del Ministero 
di Marina. 

Per intanto io penso che buona parte dell’ equipaggiamento 
delle squadriglie sperimentali di pesca potrebbe essere costi- 
tuito in permanenza da questi allievi, che si addestrerebbero 
così ai servizî dei macchinari e dei motori a scoppio oltrechè 
al mestiere più perfezionato del marinaio e del pescatore. Non 
si deve però dimenticare che alla Squadriglia occorrerà per 
altro anche conservare per il suo equipaggio personale di 
specializzata categoria militare, guidato da sottufficiali per la 
direzione dei servizi di macchina e di coperta e per la conta- 
bilità. Occorreranno infine pochi ma esperti marinai di me- 
stiere e sopratutto ‘pochi ma esperti pescatori borghesi. Ne 
abbiamo quattro napoletani ottimi. . 


Non mi sono mai formato convinzione più precisa di quella 
che è sorta in me esaminando da vicino l’opera e l abilità di 
questa gente di mestiere, che esercita infaticabilmente il proprio 
lavoro coll’amore dell’ artista, silenziosamente, coscienziosa- 
mente, come se fosse sempre guidata da un consiglio religioso, 
affascinata, senza avvedersene, dai quadri della natura 
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immensa, temprata ad una sobrietà che non è frutto di impo- 
sizione, ma che è divenuta necessità di vita: gente che ha 
l’anima semplice, il giudizio sereno, il pensiero abitualmente 
nostalgico. 


Questi uomini sono preziosi per l'abitudine che hanno al 
lavoro sul mare con l’unico ausilio delle forze loro, per il 
senso del loro mestiere acquistato attraverso alle esperienze 
più lontane della vita marinaresca e sul quale hanno forse 
influenza i fattori atavici che indirizzano lo spirito umano ; 
sono preziosi perchè in mezzo ad equipaggi di buoni militari 
ed ai giovani delle navi asilo che giornalmente si abituano 
alla pratica di bordo ed al lavoro dell’ indagine e dell’ esperi- 
mento, danno un esempio silenzioso di laboriosità e di costanza, 
che è il più efficace macstro per l educazione marinaresca, 
che tempra il carattere, stimola al dovere ed a perfezionarsi 
nella fatica giornaliera. 


Con questi mezzi io attenderei ottimi risultati; il banco 
del remo, dopo il banco della scuola, dovrà essere un buon 
sistema per perfezionare i giovani allievi delle navi asilo! 
Soltanto ai pescatori di mestiere possono essere affidate le 
reti e gli attrezzi pescherecci che si trovano sulle unità della 
squadriglia di pesca, acquistati per conto del Ministero di 
Agricoltura, e che sono impiegati per effettuare volta per volta 
gli esperimenti più opportuni. 

Soltanto essi pescatori possono dedicarsi con pratici sistemi 
alle esperienze anzidette ed ottenere che il tempo che la squa- 
driglia ha a disposizione sia impiegato efficacemente e che le 
spese incontrate dall’ amministrazione dello Stato siano utiliz- 
zate il meglio possibile al buon fine che l'istituzione si pro- 
pone. 

Se questa istituzione sarà destinata ad affermarsi come 
senza dubbio ritengo, è necessario che questi pescatori esperti, 
arruolati volta per volta, siano imbarcati durante ogni cro- 
ciera ; è necessario cioè che il Ministero di Agricoltura intro- 
duca nel suo bilancio preventivo un capitolo di spesa per la 
Squadriglia Sperimentale di pesca per la quale il Ministero 
di Marina — non badando troppo ad economia — si è addos- 
sato le spese di armamento e di equipaggiamento di alcune 
unità, le quali concorrono in gran parte agli studi che inte- 
ressano altra amministrazione. 
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Accennando rapidamente ai mestieri imbarcati in questa 
prima crociera questi sono specialmente: i palangresi di alto 
e di medfo fondale, le lampare, le traine e in secondo ordine 
le reti a strascico con sciabichelli e reti di paranza, le quali 
ultime non avranno applicazione nei fondali rocciosi attual- 
mente frequentati. Si esperimenterà altresì una nassa di fondo 
con sorgente luminosa... per dimostrare, io ritengo, che que- 
sto sistema da alcuni patrocinato, non dà resultati pratici ai 
fini della pesca industriale. 


Esemplari di cernie di razze e di palombi pescati il 4 settembre a Capo 
Carbonara (Sardegna) dalla Squadriglia Sperimentale di pesca con 
palangresi in uso presso le coste napoletane - Fondali di 400-500 m.- 
Le cernie pesavano in media 17-18 kg. - Le razze 45-50 - La pesca 
in quella profondità si è dimostrata abbondante. - La lunghezza delle 
cernie era di circa 80 cm. 1 metro. - Le razze m. 1,50. 


Vedo che con le mie chiacchiere mi avvio alle calende 
greche ; cionondimeno io non potrò dirle qui i risultati che 
questa mia crociera nelle acque sarde potrà conseguire. Per 
quanto essa sia la prima della serie, essa ritengo avrà risultati 
pratici e scientifici inerenti alla zona perlustrata nella quale, 
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ho dimenticato di dirle, si fanno anche ricerche biologiche, 
con dragaggi sul fondo e coi retini plantonici. Comunque un 
giudizio fin d'ora sarebbe prematuro ed io spero in ogni ma- 
niera che le conclusioni potranno largamente interessare l’ am- 
ministrazione centrale. 

Fin dai tempi in cui a bordo del Crelope ho compiuto 
varie (5) campagne talassografiche in Adriatico e di biologia 
marina attorno alla Sicilia, mi sono persuaso che le crociere 
per gli studi attinenti alla pesca non possono assolutamente 
essere compresi nelle crociere talassografiche anzidette, le quali, 
come Ella ben conosce, esplorano lungo grandi lince ed a 
stagioni determinate, ed in periodi di tempo piuttosto ristretti 
in ogni singola fase, estesi tratti di mare. Questi studi di 
oceanografia, per quanto abbiano punti di vicinanza con gli 
studi attinenti alla biologia marina e l’ettiofauna, non han- 
no nulla di comune con le altre infinite determinanti che 
regolano l'industria ed influiscono sui problemi della pesca. 
Questi ultimi debbono essere precisati con studi pazienti cd 
esperienze csaurienti, condotti senza imposizioni nei limiti di 
tempo, col mezzo di vagliare il giudizio dei pratici locali, di 
discuterlo, di modificarlo o contrastarlo. Tale libertà di esame 
e di criterî non proviene dalla osservazione, condotta in cia- 
scuna zona in poche giornate lavorative, sia pure sotto la 
direzione di persone sagaci ed appassionate allo scopo. Mentre 
l'osservatore che accudisce a studi talassografici deve nel più 
breve tempo scttoporre al proprio esame cstesi tratti di mare, 
colui che s'interessa alle materie peschereccie deve restringere 
le sue osservazioni dettagliate alle regioni marine al largo o 
costiere ; ed alle coste stesse, per fare in seguito, dopo aver 
compiuto lo studio di zone contigue, lavoro di integrazione, 
al quale probabilmente gli studi talassografici daranno un 
ausilio di effettiva importanza. | 

Ma è inutile che io riassuma qui a Lei gli scopi detta- 
gliati di queste crociere nei nostri mari ed in quelli coloniali 
se l'istituzione durerà. 

Mi proporrei nel mio lavoro di liberarmi quanto è possi- 
bile dai preconcetti. Lo sviluppo della pesca in Italia, attra- 
verso a possibili industrie nuove, sta alle condizioni primordiali 
in cui la pesca si esercita sulle nostre coste, come gli studi 
elementari stanno a quelli infantili. 
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Il paragone delle grandi industrie peschereccie estere, 
specialmente di quelle più sviluppate, per suggerire anche a 
noi nuovi sistemi del genere, io lo ritengo dannoso, specie per 
i profani sui quali hanno effetto affermazioni a basi di sorpren- 
denti statistiche e sono impressionati dai termini più simpatici 
del problema. Di molti fattori è necessario tener conto in tatto 
di grande pesca e anche di med:a pesca, mi permetta la trase. 
Gli alti prezzi delle industrie marittime, sia nel campo delle 
costruzioni che nelle spese di armamento o in quelle di eser- 
cizio, richiederebbero al tondo marino esplorato una ricchezza 
di prodotto che le nostre coste in massima non danno. E se 
questa ricchezza può anche essere riconosciuta in alcuni punti 
del mare e rammentata nel racconto leggendario del pescatore 
il quale è sempre incline a magnificare le giornate di fortuna, 
andando ai tatti noi riscontriamo che il prodotto non si man- 
tiene in massima costante e viene così a mancare il fattore 
di base al mantenimento di una industria la quale, come 
quella della pesca, abbisogna di raggiungere un limite medio 
di produzione per mantenere il personale in esercizio e sob- 
barcarsi alle spese di impianto. E inutile qui accennare che 
la più gran parte delle società di pesca di recente fondazione 
in Italia sono a mal partito o in liquidazione. 

Non per questo lo studio della pesca in Italia e le inda- 
gini che potrà fare la squadriglia sperimentale sembrano meno 
interessanti. 

Gli studi, come ho detto, assumono carattere strettamente 
regionale per cause economiche e scientifiche. Prima ancora 
di pensare ai mezzi coi quali può essere catturato il pesce in 
una zona marina, una società dovrà studiare il sistema per 
non avviarsi al fallimento. La quantità di -prodotto che potrà 
entrare in paese sarà una funzione massima di questo calcolo; 
le coste molto produttive suggeriranno, se studiate con sistema 
pratico, i mezzi più pratici che l’industriale deve impiegare 
per ottenere questo massimo ; in ogni caso sarà necessario in 
precedenza procedere sempre ailo studio accurato del littorale 
marino in relazione al prodotto del mare, ed alle risorse che 
il littorale e l’ hinterland presentano, ai mezzi occorrenti per 
estrarne il prodotto. 


Questi studi, che hanno nel contempo carattere di orga- 
nizzazione economica e di indagine pratica e che riflettono 
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sopratutto l idrogratia delle coste, la sistemazione delle opere 
portuarie e degli scali lungo le coste, la biologia marina, i 
trasporti marittimi e terrestri, non possono essere condotti 
da noi, in Italia, che dallo Stato. Lo Stato dovrà suggerire 
all industria la via più pratica da seguire per sviluppare la 
pesca regione per regione, dovrà essere al caso di incorag- 
giare ed aiutare decisamente le imprese oppure di contrastarle 
apertamente ; ma è ormai ora di smetterla coi sussidî di mille 
e duemila lire sperperati lungo il lunghissimo littorale per 
ottenere nulla di pratico e per far mettere il cuore in pace ai 
dirigenti ministeriali. Lo Stato dovrà spendere assai di più, 
ma assai meglio e se il consiglio che lo Stato potrà dare allo 
industriale sarà buono e se il giuoco varrà la impresa, lo 
Stato avrà felicemente esaurito il suo compito, l'industria dovrà 
vivere da sè e potrà vivere felicemente. 

Questo dovrebbe essere lo scopo che la nuova istituzione 
si propone. Ma le difficoltà non sono poche, il lavoro non è 
nè semplice, nè breve. 

Lasciando a parte tutti gli argomenti che si riferiscono 
al problema amerei parlare soltanto brevemente delle carte di 
pesca (alle quali Ella accenna nel pregiato articolo che ha 
pubblicato) e che per l'interessamento col quale si parla ge- 
neralmente di questo argomento, esso deve considerarsi piut- 
tosto di attualità. l 

Per la mia esperienza di ufficiale idrografico conosco qual 
grado di scrupolosità deve seguire colui che si accinge alla 
compilazione di un documento che deve risultare preciso e 
che deve essere pubblicato da autorità che non ammette di- 
scussione. La R. Marina per le buone tradizioni che ha anche 
in questo ramo delle discipline nautiche e marinaresche e per 
il pregiato patrimonio di opere idrogratiche di sua pubblica- 
zione, non potrebbe ammettere che questi documenti che si 
riferiscono alla idrografia peschereccia fossero editi in maniera 
affrettata e risultassero poco precisi. 

Questi varrebbero meno che nulla se non tossero compi- 
lati con precisione e scrupolosità da personale pratico di lavori 
idrogratici. | 

La carta di pesca non sarebbe particolarmente necessaria 
per il pescatore locale, sarebbe utilissima per il forastiero. 
Sopratutto tornerebbe di grande vantaggio per quelle località 
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al largo della costa che non sono abitualmente sfruttate e che 
non furono mai sperimentate. 

Quanto occorrerà per illustrare con precisione una di queste 
zone tanto più se mancassero dei punti di riferimento a terra ? 

Il lavoro, bisogna convenirne, è improbo e forse in taluni 
casi si dovrà procedere per approssimazioni ossia, si dovrà 
aumentare a poco a poco la scorta dei dati interessanti, con- 
fermare o modificare quelli già assunti, cancellare incertezze 
ed errori. 

Si dovrà inoltre rappresentare le variazioni di stagione. 
Chi ci aiuterà in questo compito? Il pescatore potrà dar molto 
c nel tempo stesso poco o nulla se le sue indicazioni non sono 
vagliate, controllate e precisate da persona pratica del nostro 
mestiere. Dobbiamo aggiungere inoltre che ogni pescatore 
costiero -— e tutti i nostri pescatori o quasi tutti sono costieri 
— è gelosissimo delle conoscenze, dirò così «tecniche » della 
sua costa e del suo mare. | 

Assai frequentemente egli è ignorante ed impreciso: in 
fatto di esattezza deve essere ascoltato con poca fiducia. Bi- 
sogna convenire che per compilare delle carte di pesca occorre 
molto tempo, del personale pratico... e molta buona volontà. 
I pochissimi campioni di carte di pesca compilati da noi ven- 
nero eseguiti in zone molto conosciute dai pescatori e relati- 
vamente ristrette. 

Non so se il giro che sto compiendo su queste coste mi 
autorizzerà a disegnare un campione di carta di pesca di 
questa località. In ogni modo sarà uno schizzo molto sommario 
per quanto io non manchi di tener giornalmente conto del 
mio lavoro e delle altrui informazioni attendibili. 

Anch'io sono più che mai sorpreso deli’ ignoranza in cui 
vive, in fatto di ittiofauna di queste coste, la popolazione co- 
stiera delle medesime. Se in Sardegna si trovano buone mi- 
niere in terra, si ha anche una buona miniera in mare. Qui 
abbiamo raccolto degli esemplari di cernie e di dentici, di 
pagri e di pagelli che è assai raro ammirare nei nostri più 
ricchi mercati anche in quelli provveduti dai rinomati centri 
di esportazione forastiera. 

Eppure questo pesce noi lo abbiamo pescato a poche miglia 
da importanti zone di consumo come quella ad csempio del 
Golfo Cagliaritano. 
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Fino ad oggi la squadriglia ha visitato Arbotat e qualche 
calanca della costa limitrofa ; la zona, per dir così, ubertosis- 
sima, di Capo Carbonara; Cagliari come centro di riforni- 
mento per le unità e per quel suo interesse che può avere in 


Esemplari di dentici di pagri e pagelli pescati il 4 settembre a Capo 
Carbonara (Sardegna) dalla Squadriglia Sperimentale di pesca con 
palangresi in uso sulle coste napoletane. — Fondali di 50-100 metri. 


fatto di pesca marittima ; gli ancoraggi di Spartivento e di 
Capo Teulada e infine Carloforte. Ritengo di essere ora più 
o meno a metà del mio giro; dovrò recarmi ad Oristano e 
nella parte settentrionale dell’ Isola. Per quanto faccia il pos- 
sibile per operare molto coi miei mestieri in ogni punto, mi 
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accorgo che questo non potrà avere che il carattere di un 
viaggio di ricognizione e per altro esso sarà sufficiente per 
dare agli utfici centrali una nozione abbastanza precisa di 
quello che è e di quello che potrebbe divenire l esercizio della 
pesca in questo paese. 


Senza dire dell’ industria delle aragoste altri due sistemi 
di pesca potranno essere qui sviluppati meglio che altrove. Il 
palangreso fino ai massimi tondali in tutte le stag'oni, la rete 
di passo in deriva (filets) nella stagione indicata. Quest'ultimo 
sistema è assolutamente sconosciuto, e sotto questo riguardo 
sarebbe indispensabile che il Governo studiasse a fondo la 
questione per approfittare di tutta la esperienza che può 
esserci suggerita in mari nordici. Bisogna andare sul posto 
studiare, applicare, spendere. 


La nuova legge sulla pesca dovrebbe provvedere a questa 
innovazione. L’ offer trawl è di ditficile applicazione da noi, e 
sopratutto poco economico ; i filets e la ligne possono e deb- 
bono svilupparsi, gli armatori debbono spendere nell’ acquisto 
dei mestieri, lo Stato deve indirizzarli previo esperimento, le 
costruzioni devono essere modificate e rese più marine man- 
tenendo loro, per quanto possibile, l agilità attuale delle barche 
costiere. Adottare motori pratici e di buon rendimento. I pe- 
scatori devono diventare sotto alcuni riguardi marinai di 
altura (ecco il guaio!) sotto altri riguardi devono adattarsi 
alla vita prolungata sulla costa impiantata nella baracca e 
sulla barca. ( Anche questo oggigiorno diventa complicato! ) 
Colonie di pescatori colle piccole barche in terra durante i 
temporali e le mareggiate e buone barche tipo cutters che 
possono raggiungere presto 1 porti e le calanche sicure ; questi 
i mezzi navali. Ogni regione ha un problema a sè in fatto di 
pesca ed è al solito il problema che richiede la maggiore eco- 
nomia col maggior rendimento. 


Il Ministero di Agricoltura dovrà fare. ogni sforzo per 
ottenere dei fondi a questo scopo e poi, io ritengo, che cob 
l'ausilio della marina, potrà far assai bene allo sviluppo di 
questa industria nazionale. 

Ma queste conclusioni saranno da me ampiamente trattate 
dopo queste modeste esperienze iniziali. 
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Spero che non mi mancherà la fortunata occasione di fare 
la di Lei personale conoscenza e per ora la ringrazio della 
considerazione dimostratami e Le presento i mici ossequi. 


Dev.mo 
LorENZO MANCINI 
Capitano di Fregata R. M. ». 
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RADIOTELEFONIA 
PER MEZZO DI VALVOLE IONICHE 


Note riassuntive di G. MONTEFINALE 
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Continuazione, vedi fascicolo 27 


Fra i sistemi di radiotelefonia duplex valendosi delle 
valvole ioniche a tre elettrodi meritano di essere posti a 
conoscenza dello studioso quelli realizzati nel Laboratorio 
elettrotecnico nazionale di Tokio ed utilizzati per conversa- 
zioni radioteletoniche fra stazioni terrestri, e fra queste e le 
navi. 
Il primo dispositivo è quello rappresentato dalla fig. 27 
nella quale la valvola V, serve per la trasmissione delle 
onde modulate e la valvola V, per la ricezione, valendosi di 
un unico aereo. 

Altro dispositivo, che non differisce sostanzialmente dal 
precedente, se non per avere la modulazione diretta sul cir- 
cuito di aereo invece che su quello di griglia, è quello rap- 
presentato dalla fig. 28. 

In essi, come in quelli precedentemente descritti, le mag- 
giori difficoltà per una pratica attuazione del sistema, consi- 
stono nello impedire che il circuito di ricezione sia percorso 
dalle correnti oscillanti di trasmissione che vi giungono per 
il collegamento diretto e per effetto induttivo. Esse sono no- 
cive sia per 1 disturbi che apportano alla ricezione sia per i 
danni materiali di cui il ricevitore può soffrire. 

Spesso le condizioni migliori di funzionamento del siste- 
ma in duplex non concidono con quelle di migliore rendi- 
mento di una delle due parti separate, ed in particolare di 
quella ricevente, cosicchè la risoluzione del problema della 
trasmissione e ricezione simultanee non può trovarsi che in 
un compromesso ove, di necessità, una delle parti è sacrifi- 
cata all’ altra. | 
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Nei dispositivi anzidetti, per rendere minima la corrente 
che circola nel ricevitore, per effetto del funzionamento del 
trasmettitore, conviene sintonizzare quest’ ultimo per una delle 
onde naturali del sistema aereo -terra e, possibilmente, il ri- 
cevitore per un’ altra. Inoltre devesi scegliere l’ onda naturale - 
dell'aereo eguale a quella del ramo trasmettente, fare la 
capacità C, più grande che possibile e quella C, minima. 

E poichè, anche con questi adattamenti la corrente nel 
ricevitore non viene completamente eliminata, sono stati im- 
piegati con vantaggio il rocchetto compensatore L, od il 
circuito d’ assorbimento W indicati nella fig. 27 e da accop- 
piarsi opportunamente al ricevitore. 


* 
* k 
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Fig. 29. 
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Vi è la tendenza in alcuni studiosi a voler risolvere il 


problema della radiotelefonia duplex valendosi di mezzi elet- 


tromeccanici, che si compend.ano nell’ uso di re/azs  sensibi- 
lissimi, atti ad entrare in funzione per mezzo dello stesso 
microfono. Uno di questi, suggerito e patentato da W. E. 
Barber, è quello indicato schematicamente nella fig. 29 (1). 


Un trasformatore T è accoppiato al circuito del modu- 
latore per modo che, parlando davanti al microfono, oltre al 
produrre la modulazione delle onde continue di trasmissione, 
si mette in azione apposito relais. Il giuoco dei contatti è 
regolato in modo che parlando viene posta in corto circuito 
la resistenza R, e quando non si parla (relais a riposo) viene 
cortocircuita la resistenza Ra. Vale a dire che quando si 
parla si accendono i filamenti delle valvole del trasmettitore 
e si spegne quello del ricevitore; quando non si parla avviene 
il viceversa, quindi si è nelle condizioni di ricevere senza 
essere disturbati dalle valvole trasmettenti spente. 


= Il sistema -appare ingegnoso ma non si hanno dati suffi- 
cienti per giudicarne la praticità. 


* 
* k 


Riassumendo, i sistemi escogitati per risolvere nel miglior 
modo il problema della radiotelefonia duplex (trasmissione e 
ricezione simultanee) sono fino ad ora i seguenti: 

a) Mediante l impiego di due antenne separate, l’ una 
per la trasmissione e l’altra per la ricezione; 

b) Mediante una sola antenna, valendosi di circuiti 
differenziali o metodi a ponte; 

c) Mediante una sola antenna, con dispositivi di neu- 
tralizzazione o di assorbimento ; 

d) Con una sola antenna, impiegando dispositivi auto- 
matici, a relais azionati dalla voce. 

Sebbene non manchino esempi di applicazioni di qualcuno 
di tali sistemi, specialmente su apparecchi di aviazione, pos- 
siamo affermare sicuramente che niuno di essi ha raggiunto 


Tm 


(1) - Vedi « The Radio Review», N. 10, Luglio 1920, pag. 498. 
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il necessario stadio di perfezione. Altro promettente campo 
di ricerche e di esperienze potrebbe offrirsi, in questa via, 
collo usare aerei ordinari aperti per la trasmissione ed aerei 
a quadro, o telaio, per la ricezione. 


* 
* * 


Poichè le onde emesse da un apparato radiotelefonico 
sono ad ampiezza variabile secondo la modulazione impressa 
dalia voce, o da altri suoni musicali, esse possono pratica- 
mente riceversi mediante gli ordinari ricevitori ad onde 
smorzate dei quali sono dotate le stazioni, previa accurata 
sintonizzazione sulla lunghezza d'onda di trasmissione, la 
quale, negli apparecchi a valvola, è quasi sempre superiore 
ai mille metri. | 

Sappiamo però che il concetto informativo della costru- 
zione degli ordinari telefoni a valvola è di impiegare le mi- 
nime potenze di trasmissione, allo scopo di rendere più age- 
vole la modulazione microfonica e di valersi al massimo 
grido, e per compenso, delle qualità amplificatrici del rice- 
vitore. In altri termini, nella radiotelefonia colle valvole lo 
studio del trasmettitore non può andare disgiunto da quello 
del ricevitore, ragione per cui la stessa casa che fornisce il 
primo provvede, in genere, anche il secondo. 

Si capisce quindi come, allo stato attuale della tecnica, 
il ricevitore più adatto per radiotelefonia debba essere uno 
di quei 7/cevztori -amplificatori a più valvole che sono già 
stati descritti precedentemente. (*) 

Le stazioni radiotelefoniche Marconi di piccola potenza 
sono in genere provvedute di un amplificatore a sette valvole 
tipo 55 A, il cui schema è chiaramente rappresentato dalla 
fig. 30. Tale amplificatore si compone di sette valvole in ca- 
scata delle quali le prime sei sono amplificatrici ad alta fre- 
quenza e l’ultima rettificatrice. Le valvole amplificatrici sono 
del tipo V 24 mentre quella rettificatrice, o rivelatrice, è del 
tipo «Q». Questa differisce principalmente dalle «V 24 » nella 
conformazione della griglia che, nella seconda, è del tipo a 
reticella metallica, mentre nelle prime è a spirale. 


(©) Cfr. - «Le Vie del Mare e dell’ Aria» Vol. IV, pag. 256 e seguenti. 


822 LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


Il tipo di amplificatore della fig. 30 differisce alquanto 
da quelli a suo tempo descritti, essendo un tipo. misto, che 
tiene degli amplificatori a resistenza e di quelli ad impedenza. 
Infatti il circuito anodico di ogni valvola è accoppiato a 
quello di griglia della successiva in due modi: per mezzo 
del solito sistema induttivo ed anche con una specie di ac- 
coppiamento a resistenza, i cui rocchetti avvolti su nuclei di 
ebanite, hanno un valore di circa 24.000 ohms. La caduta 
di potenziale lungo tale resistenza, combinata con l’azione 
del condensatore derivato agli estremi di ogni singolo trasfor- 
matore e della capacità formata dagli stessi avvolgimenti 
dei trasformatori produce in ogni griglia variazioni di po- 
tenziale analoghe a quelle originate negli anodi per effetto 
dei segnali in arrivo. 


d'accensione ' 


R P 


Fig. 30. 


Il potenziometro P serve a variare il potenziale di griglia 
delle sei valvole amplificatrici, onde farle lavorare nel punto 
più adatto della caratteristica; la resistenza R agisce contem- 
porancamente su tutti i filamenti. Il telefono ricevitore è in- 
serito sul circuito anodico della valvola rettificatrice « Q », 
coll’ intermediario di apposito trasformatore a nucleo di ferro. 

Nell’ amplificatore delle stazioni radiotelefoniche in arma- 
dio il morsetto E è ordinariamente collegato al morsetto F: 
il collegamento dei inorsetti A, F, G, dell’ amplificatore a 
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quelli omonimi dei circuiti di attenzione e di sintonia indica 
facilmente come si possano ricevere le onde smorzate o 
quelle persistenti. 


La fig. 31 rappresenta uno schema generale del disposi- 
tivo di ricezione nella posizione di sintonia (tune). Nella 
posizione di attenzione (stand by) si esclude il circuito inter- 
medio collegando l’ amplificatore ai punti A' F! G». 


TI 


ci ll 
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Fig. 31. 


Nell’ amplificatore Marconi 55 A la batteria anodica iB 
deve poter fornire una tensione di 24 V e la batteria di ac- 
censione b una tensione di 6 V. In genere la batteria anodica 
è costituita con pile a secco di tipo speciale e quella di ac- 
censione con accumulatori di adeguata capacità. La valvola 
V 24 ha il vantaggio di poter essere usata molto economi- 
` camente nelle stazioni delle navi mercantili che hanno tutte 
una batteria di accumulatori per l’ apparecchio trasmettente 
di fortuna, capace di dare esattamente i 24 V richiesti per 
il potenziale anodico della valvola stessa. 


Dall’ amplificatore 55 A derivano quelli a sette valvole 
tipo 55 B e 55 D. Quest'ultimo viene usato a preferenza 
nelle stazioni radiotelegrafiche e radiotelefoniche Marconi di 
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maggior potenza, tipo «panel», nelle quali gli apparecchi 
trasmettenti anzichè in armadi sono sistemati su appositi 
quadri. | 

In questo caso l’ amplificatore va congiunto ad apposito 
sintonizzatore di aereo, dotato anche di sistema a reazione 
per ricezione di onde continue, calcolato per la scala delle 
onde da ricevere. 


Tenuto perciò conto delle lunghezze d'onda per le quali 
le stazioni a valvola tipo Marconi sono studiate gli amplifi- 
catori da usarsi sono i seguenti : 


Per il quadro trasmettente da 3 kW... Amplificatore 55 A 


» » » » O » » 55 A 
» » » » 15 >» » 55 D 
» » » » 25 » » 55 D 


Quando si tratta di ricevere segnali radiotelegrafici o 
radiotelefonici molto deboli, sia per la distanza, sia per il 
limitato sviluppo dell’ aereo, aperto od a telaio, conviene ag- 
giungere al ricevitore-amplificatore ora detto anche un ampli- 
ficatore a bassa frequenza, o di nota, inserendolo al posto 
del telefono. 


Poichè in molte stazioni, specialmente della marina mer- 
cantile, vi sono ancora esemplari del sintonizzatore multiplo 
potrebbe da qualcuno essere fatto il quesito: Perchè non 
utilizzarlo in congiunzione del ricevitore - amplificatore a sette 
valvole nella ricezione telefonica ? 


Non bisogna dimenticare che il sintonizzatore multiplo 
venne studiato per lavorare insieme al detector magnetico e 
che questo vecchio, per quanto benemerito, apparecchio ab- 
bisogna di corrente per il suo funzionamento mentre il cri- 
stallo e la valvola richiedono della ferszoze, cioè dei volt. 
Perciò i circuiti del sintonizzatore multiplo vennero disegnati: 
con grandi condensatori e piccole induttanze, mentre per i 
sintonizzatori dei cristalli o delle valvole occorrono circuiti 
sintonici con piccoli condensatori ed alti valori delle induttanze. 


Tuttavia 1 tecnici della Compagnia Marconi hanno stu- 
diato il modo di accoppiare il sintonizzatore multiplo alľ am- 
plificatore a sette valvole, secondo uno schema come quello 
della Fig. 32, ed ottenendone discreti risultati nella ricezione 
delle onde smorzate e persistenti entro i limiti della scala 
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per i quali lo stesso sintonizzatore è stato calcolato. Come 
si scorge dalla Fig. 32, occorre collegare i serrafili dell’ am- 
plificatore segnati A, B, ai due terminali del condensatore 
del circuito intermedio del « tuner », i serrafili C, D, alle 
due piastrine centrali di apposito interruttore bipolare ag- 
giunto, le cui piastrine di sinistra sono collegate al circuito 
del detector. 


Volendo ricevere soltanto onde smorzate si, pone il bipo- 
lare a destra, nel qual caso viene escluso il circuito del 
detector. Per ricevere onde persistenti si mette il bipolare a 
sinistra, ed allora il circuito del detector entra a far parte 
del circuito di reazione del quale è provveduto l’ amplificatore. 


Il circuito risulta più semplice valendosi del sintonizzatore 
multiplo accoppiato ad amplificatore a resistenza munito di 
compensatore, nel qual caso non vi è più bisogno del circuito 
relativo. In questo caso, più che del sintonizzatore multiplo, 
ci si può servire assai comodamente di uno dei soliti sinto- 
nizzatori, o circuiti sintonici, di vecchi ricevitori a cristallo 
per onde corte o lunghe. 

Per servizi radiotelefonici a breve distanza la ricezione 
può farsi molto economicamente cogli ordinari ricevitori a 
cristallo ricorrendo, quando necessario, all’ aggiunta di am- 
plificatori a nota musicale (bassa frequenza). 


826 LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


- 


A parte il fatto che, pur dovendo ricevere onde modulate, 
perdura la convenienza di disporre di un ricevitore che sia 
in grado di ricevere anche onde continue, atto cioè a perce- 
pire il cosidetto arco, o fischio, dell'onda vettore all’ inizio 
della trasmissione telefonica, (ciò che permette una buona 
regolazione dell’ ascolto ), vi sono varie considerazioni che 
militano contro l'impiego degli amplificatori a bassa frequenza. 

E noto infatti che la forza dei segnali r. t. rettificati per 
mezzo di cristalli o di valvole è proporzionale alla seconda 
potenza dell’ intensità dei segnali in arrivo. Il grado di ma- 
gnificazione a bassa frequenza dei segnali rettificati è diret- 
tamente proporzionale alla forza dei segnali stessi. Ne deriva 
perciò che applicando un amplificatore a b. f. ad un ricevi- 
tore a cristallo le onde deboli si traducono in segni telefonici 
di forza media e quellc più forti in segni telefonici eccessi- 
vamente intensi. Cosicchè se non vi sono scariche atmosferiche 
od altri disturbi il dispositivo permette di svolgere il servizio, 
ma ciò diventa impossibile in caso contrario. 

Peggio ancora se l'amplificatore a b. f. viene applicato 
al detector magnetico, nel qual caso il fruscio caratteristico 
che lo distingue diventa un rumore assai forte, che copre 
completamente i segnali. Nel caso del cristallo, poi, devesi 
tener conto altresì della sua instabilità, che persiste anche 
applicandovi l’ amplificatore a b. f. 

L'impiego dell’ amplificatore a b. f. insieme ad un rice- 
vitore a tre elettrodi, se evita alcuni degli inconvenienti ora 
detti, non permette di rendere sordo l'apparecchio ai rumori 
di origine locale come quelli che si verificano sulle navi, sui 
velivoli, c che di solito sono riprodotti al telefono insieme a 
segnali parassiti prodotti da scintillio dei collettori, accensione 
di motori a scoppio ecc. ecc. I 

Ciò giustifica perchè le stazioni radiotelefoniche ora in 
servizio sono tutte munite di ricevitori - amplificatori ad alta 
frequenza, che sono alquanto più complicati dci primi e ri- 
spondono soltanto a scale limitate di lunghezze d'onda, ma 
assicurano maggior selettività e quindi una più apprezzata 
tranquillità di ricezione. 

(Continua) 


LE CONDIZIOM EGONONEGHE E FIVINZIORIE 


DELL'ITALIA 


e) 


Il Gr. Uff. Angelo Pogliani, Amministratore Delegato 
della Banca Italiana di Sconto, accompagnato dal Direttore 
Centrale Comm. nilio Wirz, fece un viaggio negli Stati 
Uniti, allo scopo di promuovere, attraverso l osservazione 
diretta dell'organismo finanziario americano e la conoscenza 
personale degli uomini che lo dirigono, una migliore e più 
proficua sistemazione delle relazioni economiche fra la grande 
Repubblica d’ oltre Oceano e l'Italia. Nel corso di questo 
viaggio, egli visitò New-York ed altri importanti centri 
finanziari americani, trovando da per tutto cordialissime acco- 
glienze improntate a deferente simpatia per la sua persona 
ed a schietta amicizia per il nostro paese. 

In occasione di una riunione di eminenti rappresentanti 
dei circoli finanziari di quella città con a capo il Sig. Alvin 
IV. Kreh, presidente dell' Eguitable Trust Company, il Gr. 
Uff. Pogliani, in risposta ad una brillante allocuzione del 
Sig. Arech, pronunciò, in inglese, un discorso ascoltato con 
la maggiore attenzione dai presenti e interrotto, nei punti 
più salienti, da manitestazioni di plauso, nel quale tratteggiò 
nettamente le relazioni commerciali che potrebbero ampia- 
mente svilupparsi fra gli Stati Uniti e l Italia. 


La nostra Rivista che ha sempre caldeggiato l es 
cazione dei nostri rapporti commerciali con la potente nazione 
americana, non può quindi astenersi dal riprodurre i brani 
essenziali di tale notevole discorso, sicura di far così opera 
gradita ai suoi lettori e proficua per la Patria. Angelo Po- 
gliani disse : 


« Contrariamente alle esagerate e spesso mal fondate 
notizie diffuse in tutti gli Stati Uniti relativamente alla 
situazione politica interna dell’Italia, posso assicurarvi che 
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essa non è peggiore di quella degli altri paesi, compresi 
quelli di oltremare. Le agitazioni operaie in questi giorni 
sono, come voi ben sapete, universali. 


L'Italia, fino ad oggi è stata recisamente contraria ad 
adottare misure troppo rigorose; ciò è essenzialmente dovuto 
all’ elevato spirito democratico di una nazione ben nota per 
le sue istituzioni e per i suoi sentimenti liberali .... 


Dopo la decisiva vittoria del nostro esercito, che ci è 
costata tanti sacrifici e che ha rinsaldato i vincoli che ci 
univano alla causa della civiltà, P Italia, per parlar franca- 
mente, non ha ottenuto quella pace che s'aspettava. Il suo 
solo desiderio era quello di godere, dopo la redenzione delle 
sue popolazioni oppresse, una vita di quieto e pacifico lavoro, 
agevolata dal giusto possesso dei mezzi occorrenti per pro- 
muovere il suo sviluppo economico. I risultati diplomatici, 
di gran lunga inferiori a quelli ottenuti dal nostro esercito, 
ed assolutamente sproporzionati alle cnormi perdite subite 
durante la guerra, diffusero in tutto il Regno uno stato di 
disagio morale che fortunatamente non ha troppo indebolito 
gli organi già tanto alfaticati della nostra produzione nazionale. 


Pertanto, l epidemia degli scioperi sporadici, combinata 
con la così detta « ondata di pigrizia », conosciuta in tutto 
il mondo, non ha impedito all Italia di riprendere il lavoro 
con rinnovata energia e di superare i multiformi ostacoli che 
si frapponevano al suo cammino. 

La tenacia del popolo italiano è apprezzata ogni dì più 
non solo nella stessa Italia, ma in tutto il mondo. Posso por- 
tare come esempio la posizione decisamente migliorata del 
commercio estero dell’Italia. Durante il primo quadrimestre 
del 1919 le esportazioni dall'italia superano quelle del cor- 
rispondente periodo del 1918 per più di un miliardo di lire ; 
nel secondo quadrimestre dello stesso anno l'aumento sale 
ad oltre un miliardo e mezzo, e durante il terzo quadrimestre 
l'aumento delle esportazioni in confronto del precedente pe- 
riodo 1918 raggiunse la cifra sorprendente di più di 2250 
milioni di lire..... Nel 1919 l'eccedenza delle importazioni 
sulle esportazioni si ridusse di quasi due miliardi e mezzo 
di lire in confronto del 1918. 

La marina mercantile italiana, che durante la guerra si 


LE CONDIZIONI ECONOMICHE E FINANZIARIE 529 


era ridotta a poco più di un milione di tonnellate, sta rapi- 
damente sviluppandosi e raggiungerà, alla fine del primo 
semestre di quest'anno, quasi 2250 milioni di tonnellate..... 

Inoltre la generale fiducia della nazione nel ritorno alla 
situazione finanziaria dell’ avanti guerra, si è manifestata col 
magnifico successo del nostro ‘ultimo prestito interno. Le 
sottoscrizioni a questo prestito ammontarono a 21 miliardi di 
lire.... Nello stesso tempo la Francia lanciava il suo prestito 
interno a condizioni assai più, favorevoli e le sottoscrizioni 
tuttora raccolte ammontano soltanto a 16 miliardi.... 

Consideriamo altri fatti. Tra il luglio 1914 e l’ ottobre 
1919 in Italia vennero fatti acquisti di titoli pubblici per quasi 
40 miliardi. Enormi somme furono investite in imprese pri- 
vate, senza la minima difficoltà ..... 


Per quanto riguarda gli oneri fiscali, il mio paese sta 
rispondendo sinceramente e volonterosamente all’ appello. 
Dopo le gravose imposte sui profitti di guerra, mediante le 
quali lo Stato è entrato in possesso di una buona parte, forse 
della maggior parte, dei profitti derivati da forniture militari, 
sono state stabilite attualmente una nuova imposta sul capi- 
tale ed una imposta supplementare sul reddito. Si è calcolato 
che queste imposte produrranno oltre 20 miliardi di lire, me- 
diante pagamenti annuali ripartiti in un periodo di 20 anni. 
Inoltre si é adottata una rigorosa politica di economia nelle 
spese, specialmente per quanto riguarda quelle militari.... 

Il bilancio italiano, al 31 marzo 1920, presenta, in cifra 
tonda, un debito totale di circe 93 miliardi di lire. , 


Di questi 93 miliardi di debito, per 20 miliardi sarà lar- 
gamente provveduto mediante le nuove imposizioni, cosicchè 
l'ammontare totale del debito interno può fin d’ora ritenersi 
consolidato. Rimane solo, dunque, il debito di guerra estero, 
per l estinzione del quale potranno usarsi le indennità di 
guerra, per non parlare delle maggiori risorse che possono 
attendersi dall’ aumentata ricchezza dell’ Italia, per effetto 
dell’ annessione delle sue provincie redente. 

= Un miglioramento nella posizione dei cambi è altamente 
desiderabile per le buone relazioni commerciali tra i nostri 
due paesi. L’ attuale prezzo proibitivo del dollaro costituisce 
un serio ostacolo per il raggiungimento di questo fine, e 
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tuttavia voi ben sapete che nel 1919 gli Stati Uniti occupano 
il primo posto nelle importazioni in Italia: sette miliardi e 
mezzo di lire cioè, più del triplo di quelle dell’ Inghilterra. 
A meno che voi non crediate di considerare l'Italia come 
un campo assolutamente temporaneo per la vostra attività 
commerciale e di abbandonarlo poi ad altri, sicte’obbligati a 
stringere accordi finanziari per provvedere ľ Italia di materie 
prime. Sotto questo punto di vista la politica commerciale 
estera seguita dalla Germania prima della guerra dà ottimi 
suggerimenti, dei quali l Inghilterra sembra già essersi 
giovata. Frattanto il basso cambio della lira vi offre un’ utilità 
d'investimento che regge favorevolmente il confronto con gli 
investimenti in altri paesi di Europa che si trovano in uguale 
situazione politica ed economica .... 


I più importanti fattori per la soluzione del problema 
dei nostri cambi sono, come voi sapete, i viaggiatori stranieri 
e le rimesse degli emigranti. Per quanto riguarda i primi, il 
numero dei turisti stà crescendo giornalmente ..... Pure il 
movimento dell’ emigrazione, che era sceso da 900.000 emi- 
granti nel 1913 a circa 20.000 nel 1918, sta aumentando 
radidamente, essendo la mano d'opera italiana fortemente 
richiesta all’ estero, specialmente nel Sud- America ed in 
Francia, per i lavori agricoli e minerari. 

Non vi dispiaccia, signori, che io passi in breve rassegna 
alcune fra le più importanti attività industriali dell’ Italia. 

Io credo che voi ben conosciate il meraviglioso progresso 
che si è avuto in Italia per quanto riguarda gli impianti mec- 
canici. D’ Italia nei giorni precedenti alla guerra era piuttosto 
deficiente in questo campo. La guerra ha dunque creato uno 
stimolo che dà ora buoni frutti. Tanto gli antichi stabilimenti 
italiani quanto quelli di nuova costituzione si unirono in uno 
splendido sforzo per costruire quelle macchine e quegli appa- 
recchi che erano necessari per una vittoriosa condotti della 
guerra ..... Tutte queste industrie si sono ora dedicate alle 
opere di pace. 

Ma noi abbiamo bisogno dell’ aiuto americano, special- 
mente per quanto riguarda le materie prime. Noi abbiamo a 
nostra disposizione una mano d'opera abile e relativamente 
a buon mercato, per trasformare queste materie prime in 
produtti finiti. Se voi vorrete scambiare la vostra ricchezza 
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col nostro lavoro ed unire i vostri con i nostri sforzi, l’ Italia 
ben presto sarà in condizioni tali da progredire rapidamente. 
Nel campo minerario, per esempio, noi abbiamo abbondanza 
di zinco, piombo e argento in Sardegna. Stiamo lavorando 
attivamente nelle nuove provincie di Trieste e Trento, che 
la pace ha ricongiunto a noi. In queste provincie i nostri si 
sono posti subito all'opera e in pochi mesi hanno fatto di 
più che l Austria in lunga serie di anni. Sono ben lieto in- 
tanto di comunicare che la partecipazione del capitale ame- 
ricano nella Società di esplorazione costituita dalla Aormeo 
“ha dato un impulso ancora maggiore all’ attività industriale 
italiana. Gli ingegneri americani sono bene al corrente delle 
condizioni dell’ ingegneria italiana, e in breve se ne potranno 
vedere i risultati. L'Italia conta pure, in varie regioni del 
Regno, grandi giacimenti di lignite, che nel periodo anteriore 
alla guerra erano quasi trascurati a cagione del relativo buon 
mercato del carbone. Ma durante la guerra la lignite è stata 
argamente utilizzata grazie all’ adozione parziale di metodi 
e processi americani, benchè vi sia ancora molto da fare per 
quanto riguarda un’ ulteriore cooperazione con gli interessi 
americani. 

| L'una a fianco dell'altra, l America e l'Italia possono 
considerarsi come all'avanguardia nello sviluppo delle indu- 
strie elettriche. Voi avete il vostro Edison, e noi non dimen- 
tichiamo che il nostro grande connazionale, Volta, ha dato 
il suo nome all unità elettrica che è diventata tanto comune 
nell’ industria elettrica - il volt - per non parlare dell’ illustre 
Presidente del Consiglio di Ammistrazione dellla Banca Ita- 
liana di Sconto, il senatore Guglielmo Marconi. 


Benchè l’Italia sia stata privata dalla natura di giacimenti 
di carbone, è stata dotata in compenso di enormi riserve di 
energia idraulica che dalle catene montuose delle Alpi e 
degli Appennini si estendono per tutto il paese e diffondono 
su entrambi i versanti immense quantità di forza motrice. 
Questa energia idro-elettrica viene sempre più utilizzata per 
modo che in zone altissime presso Torino, nella Val d'Aosta 
nell’ Italia del Nord, sono in corso di costruzione grandi forni 
per la fusione dei minerali di qualità superiore che si trovano 
in quelle regioni. Così pure a Milano, Venezia, Bologna e 
nell’ Italia Centrale, che è pur ricca di energia idrica, il 
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sistema dei bacini montani è così sviluppato che si stanno 
costruendo vari impianti ed altri sono già compiuti...... In 
questo modo fra non molto l’Italia sarà in grado di procedere 
alla completa elettriicazione del suo sistema ferroviario sot- 
traendosi così gradatamente alla necessità di importare 
carbone. Un altro importantissimo fattore per il benessere 
economico dell’ Italia è costituito dal suo sistema di irriga- 
zione per mezzo del quale grandi zone di terreno sono già o 
saranno convertite in fertili terreni agricoli. La costruzione 
dell’ Acquedotto Pugliese nella parte meridionale dell’ Italia è 
considerata come una delle fatiche d’ Ercolc, ed ha portato 
la prosperità e la salute in quei paesi. Opere consimili sono 
progettate per altre provincie, alle cui spese relative (trattan- 
dosi di lavori di pubblica utilità) provvederà per metà lo 
Stato, e il risultato sarà indubbiamente quello di aumentare 
la produzione agricola, per non parlare del miglioramento 
delle condizioni economiche e igieniche della popolazione. 

L'Italia è stata sempre uno dci più grandi mercati serici 
del mondo, ed una temibile concorrente di Lione, Zurigo e 
Creteld. Mentre il commercio serico degli Stati Uniti nel 1919 
faceva grandi progressi nell’ Estremo Oriente, P Italia doveva 
fornire in misura assai maggiore del passato la Francia e la 
Svizzera. Anche l’ Inghilterra e gli Stati Uniti restano eccel- 
lenti mercati per le manifatture di seta italiana. Il commercio 
estero totale dell’ Italia per la seta nel 1919 ammontava a più 
di 1600 milioni di lire di cui 300 milioni erano rappresentati 
dalle importazioni e 1300 milioni dalle esportazioni con uno 
sbilancio di circa un miliardo di lire a favore nostro. 

Come acquirente di cotone grezzo americano Pľ Italia ha 
sempre occupato un posto importante, onde si spera che 
possano essere conclusi accordi negli Stati Uniti per finan- 
ziare, con crediti a lunga scadenza, il crescente volume di 
transazioni in cotone fra le due nazioni. Un grande vantaggio 
conseguiranno tanto gli Stati Uniti quanto l Italia allorchè 
gli attuali metodi di finanziamento deile spedizioni di cotone 
americano per l’Italia, con l'intermediario di Londra, saranno 
sostituiti da adeguati accordi finanziari conclusi direttamente 
tra le due nazioni interessate mediante crediti in dollari a 
lunga scadenza ...... 

L’ importante industria della lana ha subito un graduale 
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miglioramento, specialmente nella seconda metà del 1919. 
Come le manifatture di cotone, la filatura della lana ha con- 
seguito un immenso successo date le grandi ordinazioni di 
tessuti militari da parte di nazioni straniere; ed ora che la 
produzione mondiale di tessuti è molto al disotto della nor- 
male, l avvenire dell’ industria della lana in Italia si presenta 
straordinariamente brillante. 

La canapa italiana è conosciuta in tutto il mondo. Una 
prova della sua superiorità si ha nel fatto che l’ Ammiragliato 
britannico durante la guerra accaparrò una parte considere- 
vole della produzione di canapa dell'Italia. Nè l'avvento della 
pace ha diminuito questo ramo di affari..... 


Fra le altre importanti industrie italiane io potrei men- 
zionare quella della carta, della farina e del riso, del legname, 
del cuoio e dei pellami. I conciatori hanno sentito il vantaggio 
della cessazione delle restrizioni governative all’ esportazione, 
inviando in Francia, nella Polonia, nella Romania e nella 
Grecia la parte sovrabbondate della produzione non stretta- 
mente necessaria per il consumo interno. 


In generale la guerra non ha avvicinato abbastanza gli 
Stati Uniti e l’Italia. La fratellanza delle armi, che avrebbe 
dovuto essere seguita dalla mutua „assistenza nel lavoro di 
pace, si è sviluppata in scarsa misura e perciò davanti ai 
due paesi resta ancora aperto un largo campo di lavoro 
comune. 

Voi potete essere sicuri che per quanto riguarda le im- 
prese commerciali e industriali gli Stati Uniti sono preferiti a 
qualsiasi altra nazione, essendo noi convinti che mire politiche 
non entrano nei vostri propositi; ma occorre che ci conosciamo 
sempre meglio gli uni gli altri. Le relazioni personali e le 
visite sul posto sono fattori di indiscutibile efficacia e servono 
ad una profonda conoscenza delle aspirazioni, dei bisogni e 
della mentalità di un paese straniero. Appunto per questo 
voi siete cordialmente invitati a venire in Italia, dove io sarò 
felicissimo di mostrarvi che, a prescindere anche dall’ incom- 
parabile eredità di un passato glorioso, la presente generazione 
italiana ha costruito con impronta moderna nel campo del- 
l industria opere tali da poter competere, nel modo più favo- 
revole, con le imprese di tutti i paesi industriali di Europa » 


I MODERNI 
APPARECCHI RICEVENTI A VALVOLA 


Rivelatore Amplificatore Marconi a valvola tipo 55 
per onde persistenti e smorzate 


Descrizione generale 


Amplificazione ad alta frequenza. — La valvola termo- 
lonica, al pari di altri raddrizzatori, come, per esempio, quelli 
a cristallo carborundum, impiegata come detector, è poco sen- 
sibile a segnali aventi debole intensità, ma, quando essa viene 
usata quale amplificatore di correnti oscillanti ad alta frequenza, 
acquista un’ acuta sensibilità, tale da reagire anche ai più 
deboli impulsi. 


Fig. 1. - Amplificatore a 7 valvole tipo 55 


Ed è appunto per questa caratteristica della valvola ter- 
moionica che, per ottenere una buona ricezione da segnali di 
debole intensità, prima di”raddrizzarli, si assoggettano ad una 
buona amplificazione. Ciò si ottiene mediante l’uso di un certo 
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numero di valvole convenientemente disposte in «cascata », 
vale a dire assoggettando il segnaie a successive progressive 
amplificazioni. 

Con tale sistema, le correnti ad alta frequenza, generate 
dai segnali più deboli, possono essere portate all'intensità 
adatta alle caratteristiche della valvola rivelatrice, di guisa 
che il loro raddrizzamento può ottenersi con ottimo risultato. 

Nei vari tipi di rivelatore amplificatore Marconi Modello 
« 55 », vi sono 6 valvole per l’ amplificazione ad alta frequenza, 
ed una settima, alquanto differente in costruzione, che fun- 
ziona da rettificatrice. 


Uno speciale dispositivo permette di eliminare una o più 
valvole, allo scopo di proporzionare l’ amplificazione alla inten- 
sità del segnali in arrivo. 


AEREO 


QIIPLIFICITORE AMPLIFICATORE 
r/PO 53 7:#0 65 
TERAM TERAM 
Fig. 2. Fig. 3. 
Amplificazione di nota. — L’amplificazione dei segnali 


rettificati, che ha per effetto di aumentare il volume del suono, 
si ottiene coll’ aggiunta di un amplificatore di nota, composto 
d’una o più valvole, i cui circuiti sono disposti in modo da 
permettere l’ amplificazione delle correnti alternate di frequenza 
acustica. 


Circuiti sintonizzatori. — I rivelatori amplificatori, del 
tipo qui descritto, sono costruiti senza circuiti sintonizzatori, 
poichè essi hanno solo lo scopo di amplificare e rivelare le 
oscillazioni in arrivo. 

Nelle figure 2 e 3 sono schematicamente indicati i circuiti 
sintonizzatori, che è opportuno impiegare con questo tipo di 
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amplificatori. Essi sono appunto impiegati nei sintonizzatori, 
che la Compagnia Marconi ha costruiti per essere usati cogli 
amplificatori della serie « 55 ». 

In molti casi, del resto, un amplificatore, del tipo ora detto, 
puo essere direttamente impiegato in unione a ricevitori già 
esistenti. 


Lunghezza d’ onda. — Un tipo ideale di amplificatore sa- 
rebbe quello che potesse usarsi, con egual rendimento, per 
tutte le lunghezze d’onda impiegate nelle ordinarie comunica- 
zioni; ma un amplificatore di tal natura richiederebbe, nella 
sua costruzione, tali complicazioni, che lo renderebbero ina- 
datto al pratico uso. 

Nel progettare gli amplificatori della serie tipo « 55 », si 
è avuta cura di rendere il maneggio della maggiore possibile 
semplicità, ed infatti si potrà constatare che questi amplitica- 
tori Marconi hanno la stessa facilità di impiego della valvola 


—————_—men 


M\ANMPLIFICATORE 
l | S/NTONIZIÐTO 


APLIDPLIF/ICATORE 
AIPERI(IO:ICO 


AMPLIFICAZIONE 


—- ——r_————€—— —————_—m— 


LUNGHEZZA 6 DL'ONOA 


Fig. 4. 


Fleming originale. Gli amplificatori della serie «55 » sono di 
tre tipi, distinti colle caratteristiche 55, 55A e 55D. Ciascuno 
di essi è adatto per una determinata scala di lunghezza d’onda, 
e, per ciascuno, vi è una determinata porzione di detta scala 
per la quale si ha un massimo di amplificazione. Ad esempio 
l'amplificatore « 55D » può servire per lunghezze d'onde fra 
i 1500 e 1 12.000 metri, e il massimo di amplificazione si ha 
per lunghezze d'onda intorno ai 4000 metri. 

La vasta portata di sostenuta amplificazione, che è appunto 
la caratteristica degli amplificatori in parola, è dovuta princi- 
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palmente al fatto che lo smorzamento dei circuiti è artificial- 
mente accresciuto, mediante l'introduzione di avvolgimenti di 
alta resistenza, che permettono di ridurre sensibilmente la 
risonanza. 


Nella figura 4 la curva punteggiata rappresenta il dia- 
gramma di amplificazione di un amplificatore sintonizzato, 
avente avvolecimenti costruiti per un debole smorzamento : la 
massima amplificazione si ottiene per una sola lunghezza d’onda 
e, da ciascun lato di questa, il rendimento declina molto rapi- 
damente. 


Nella stessa ficura la linea piena rappresenta il diagramma 
di amplificazione di un amplificatore tipo 55, i cui circuiti 
danno molto minor risonanza e perciò anche un’ amplificazione 
molto più uniforme. Si comprende però, che per il forte smor- 
zamento dei circuiti il numero delle successive amplificazioni 
deve essere maggiore. Si ha però il grande vantaggio di otte- 
nere un rendimento più uniforme (come è indicato nel dia- 
gramma) ed una buona amplificazione, su una vasta scala di 
lunghezza d'onda. 

Ad esempio, riferendoci al caso già illustrato dell’ amplifi- 
catore « 55 D », notiamo che, per lunghezze d'onda comprese 
fra i 2000 e gli 8000 metri, l'amplificazione si mantiene sempre 
superiore al 50 Ojo della massima (curva a linea piena) e, 
solo all’ estremo limite della portata, esso scende al 25 q0 della 
massima. 


Collegamento in cascata. — Il collegamento in cascata è 
una particolare uisposizione, data alle valvole, in virtù della 
quale ciascuna valvola accresce successivamente, secondo un 
rapporto costante, l'ampiezza dell’ oscillazione, che ad essa 
perviene, in modo che le successive amplificazioni sono aumen- 
tate, dalle successive valvole, secondo una progressione geo- 
metrica. Il collegamento delle valvole in cascata, per gli am- 
plificatori della serie « 55 », è fatto nel modo indicato nella 
figura 5. 

Esaminando questo schema si noterà che le oscillazioni 
in arrivo sono avviate alla griglia della prima valvola, il cui 
circuito di piastra è connesso, attraverso al primario di un 
trasformatore di costruzione speciale, al polo positivo di una 
batteria ad alta tensione, e di qui al filamento. 
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Fig. 5. - Schema semplificato dei circuiti 
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Il sistema per trasmettere l oscillazione amplificata dal 
circuito della piastra di una valvola, alla griglia della succes- 
siva, si fonda sull impiego simultaneo di due distinti dispositivi, 
la cui combinazione accresce grandemente l efficacia dell’ am- 
pliticazione. 

Il primo consiste nell’ accoppiamento induttivo dei due 
avvoigimenti del trasformatore, ed il secondo nell’ alta resi- 
stenza degli avvolgimenti, che provoca una considerevole ca- 
duta di tensione nel circuito di piastra, al passare della corrente. 
Questa variazione di tensione è comunicata istantaneamente 
alla griglia della valvola seguente, mediante piccoli condensa- 
tori, e per mezzo della capacità esistente fra gli avvolgimenti 
stessi. Le griglie delle prime sei valvole (cioè delle valvole 
amplificatrici ad alta frequenza) sono collegate al corsoio di 
un potenziometro, in derivazione sulla batteria di accensione 
dei filamenti, in modo da poter ottenere la migliore amplifica- 
zione in relazione al grado di incandescenza del filamento. Il 
potenziometro è shuntato da un condensatore, per evitare 
qualsiasi effetto induttivo nel percorso della corrente oscillante. 
La settima valvola agisce quale rivelatore: la griglia e la 
piastra di questa valvola sono proporzionate in modo che, pur 
usando le stesse sorgenti ad alta ed a bassa tensione delle 
altre valvole, essa lavori nel tratto della sua curva caratteri- 
stica, che corrisponde al raddrizzamento, anzichè in quello 
corrispondente all’ amplificazione ` 


Nella maggior parte degli accoppiamenti in cascata, si 
nota una tendenza delle valvole ad emettere delle oscillazioni 
persistenti: quando tale emissione ha luogo, essa provoca una 
diminuzione della amplificazione. Questa riduzione può essere 
evitata, nel caso degli amplificatori tipo 55 e 55 A, agendo 
convenientemente sul potenziometro. Poichè però questa ten- 
denza di riduzione amplificatrice è maggiormente accentuata 
per le maggiori lunghezze d’ onda, si è ritenuto utile, nell’am- 
plificatore tipo 55D, di inserire un piccolo condensatore tra 
la griglia della valvola n. 3 e la piastra della valvola n. 5. 
Questo dispositivo non è indicato nello schema dei circuiti. 


Dispositivo di saturazione. — Una delle caratteristiche, 
degne di nota, nella costruzione di questi apparecchi, è quella 
dell’ introduzione di un dispositivo che permette di diminuire 
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sensibilmente e, in certi casi, eliminare totalmente le interfe- 
renze dovute a disturbi atmosferici o ad altre stazioni, operanti 
sulla stessa lunghezza d'onda. Ciò si ottiene impiegando la 
valvola rettificatrice quale dispositivo di limitazione o satura- 
zione, vale a dire facendola funzionare al limite della sua 
curva caratteristica. 

Il filamento di questa valvola è montato in serie con una 
resistenza variabile, mediante la quale si può variarne l’ incan- 
descenza, mentre con apposito potenziometro, inserito nel 
circuito di griglia, essa può essere rapidamente portata a 
funzionare in un punto qualsiasi della sua curva caratteristica. 
La figura 6 mostra schematicamente quanto abbiamo ora detto, 
Il potenziometro aggiunto e ia resistenza sono montati insieme 
su di una piccola base di legno, e costituiscono un tutto a 
parte che viene fornito insieme all’ amplificatore, quando ne 
venga fatta richiesta. 

T dispositivi, ora accennati, servono appunto per rendere 
minimi, o anche per climinare, i disturbi provenienti da altre 
stazioni, e quelli atmosferici. Si comprende infatti come sia 
sempre possibile, mediante l'uso del potenziometro, di elimi- 
nare completamente un segnale, portando la valvola a funzio- 
nare in un punto della sua curva, per il quale la rettificazione 
è nulla su quel determinato segnale. Se due o più stazioni 
trasmettono contemporaneamente, si noterà intatti che, per 
ciascuna stazione, sul potenziometro si avrà una posizione 
diversa per ottenere un minimo di ricezione : ciò non dipende 
da differenze di lunghezza d'onda, ma dal diverso tipo di tras- 
mettitore usato. E’ possibile così di rendere udibile una delle 
due stazioni trasmettenti contemporancamente, facendo scor- 
rere il potenziometro fino alla posizione che corrisponde ad 
un minimo di udibilità dei segnali, che si vogliono eliminare. 
I segnali dell’altra stazione potranno allora essere ricevuti, 
pur risultando alquanto più deboli di quanto non sarebbero 
stati se non si avesse avuta la necessità di climinare le per- 
turbazioni, dovute ai segnali emessi dall’ aitra stazione. 


In realtà l attenuazione dell incandescenza della valvola 
rettificatrice indebolisce tutti i segnali, ma ciò è compensato 
dal grado di amplificazione ottenuto dalle prime sei valvole. 

L’ ottima amplificazione di questi amplificatori e la capa- 
cità compensatrice e selettrice della valvola rettificatrice, 
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permettono dunque di ottenere quanto finora non è stato 
possibile realizzare, e cioè la separazione di segnali lanciati 
contemporaneamente colla stessa lunghezza d’onda da duc 
stazioni diverse. 


Cogli stessi dispositivi si possono ridurre al minimo i di- 
sturbi atmosferici. In tal caso però non si può ottenere una 
vera e propria selezione, ma si può ridurre l'intensità dei 
disturbi atmosferici a quella dei segnali, rendendo così possi- 
bile, alla maggioranza degli operatori, la ricezione dei mess: ggi. 
Notiamo da ultimo che non sarcbbe possibile, usando questo 
metodo, selezionare segnali provenienti da due stazioni ad 
onde persistenti, che impieghino la stessa lunghezza d’onda, 
ma, per contro, quando si vogliono ricevere segnali da una 
stazione ad onde persistenti, si ottiene di fatto l'eliminazione 
di disturbi provenienti da stazioni a scintilla. 


Impiego dell’ accoppiamento reattivo. — Gli amplificatori 
tipo 59 possono essere usati con accoppiamento reattivo, in 
modo che parte dell’ energia, allo stato finale della sua ampli- 
ficazione, ritorni ad alimentare la griglia o il circuito della 
prima valvola. 


NEREO 


POCCAETTO 
DO! REAZIONE ASMPLIEFICATOR 
VA LINESILE T/PO 53 


VNAO OOOO N 


TERRA 


Fig. 7. - Reazione con rocchetto esterno 


Se l'accoppiamento di reazione è ben stretto, le valvole 
generano oscillazioni persistenti ad alta frequenza, ciò che 
permette la ricezione delle onde continue per interferenza 
( battimenti) senza eterodina. Aggiustando poi con molta cura 
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la reazione, in modo che le valvole siano sul punto di oscil- 
lare, può anche essere accresciuto il grado di amplificazione 
dei segnali a scintilla. 

L’ accoppiamento reattivo può essere ottenuto collegando 
a speciali terminali dell’ amplificatore una bobina di reazione 
esterna, la quale è variabilmente accoppiata ad una parte 
dell’ aereo o del circuito chiuso dell’ induttanza del sintonizza- 
tore ricevente, come è indicato nella figura 7. 

Nei sintonizzatori Marconi del tipo 60 70 A e 72, la bobina 
di reazione variabile fa parte integrante dell’ apparecchio, stu- 
diato espressamente per l’impiego coi ricevitori del tipo 55. 

Per poter impiegare con questi amplificatori anche dei 
sintonizzatori che non abbiano bobina di reazione, questa è 
stata inclusa nello stesso amplificatore (*). 


AIIPLIEFEICATORE 
rT/PO 53 


TE ARA =" 


Fig. 8. - Reazione con rocchetto interno 


Cambiando, in modo molto semplice, gli ordinari collega- 
menti, questa bobina interna può essere usata allo stesso modo 
della bobina esterna. Il grado di accoppiamento può essere 
variato facendo scorrere un’ asticella che passa attraverso ad 
un lato della cassetta, e la cui testa sporge da essa. 

La figura 8 mostra un amplificatore del tipo 55 collegato 
ad un semplice ricevitore, mediante l’ accoppiamento reattivo, 
di cui si è ora parlato. 


(*) L’ amplificatore tipo 55 D non è dotato di bobina di reazione. 
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Ricezione delle onde persistenti. — Quando un ricevitore 
per onde persistenti è usato per la ricezione per « battimenti » 
ad autoeterodina, vale a dire, quando è mantenuto in oscilla- 
zione, si produce nell’ aereo una corrente alternata non smor- 
- zata: l’aerco perciò irradia energia e la quantità irradiata 
dipende dall’ ampiezza della corrente dell’ aereo. 


Si è riscontrato che generalmente la quantità di energia 
irradiata da tali ricevitori auto-oscillanti è sufficiente a causare 
disturbi ad altri ricevitori funzionanti con la stessa lunghezza 
d'onda, specialmente quando gli aerei, ai quali essi sono colle- 
gati, si trovino vicini tra di loro come, ad esempio, avviene 
quando numerosi bastimenti si trovano l’uno vicino all altro. 

Tale inconveniente è però pressochè eliminato cogli am- 
plificatori tipo 55 i quali hanno, fra le loro più pregevoli qualità, 
quella di dare debolissime correnti ad alta frequenza sull’ aereo, 
quando sono in oscillazione. 


Un altro grande vantaggio è la totale assenza. da questi 
strumenti, dei disturbi microfonici, che ordinariamente si ri- 
scontrano nei circuiti in istato di oscillazione. 


Si può anche ottenere la ricezione di onde continue im- 
piegando un oscillatore indipendente per la produzione dei 
« battimenti ». In questo caso non si fa uso di alcuna reazione 
nell’ amplificatore, perchè le oscillazioni locali sono stabilite 
nel ricevitore dall’ accoppiamento, piuttosto debole, dell’ oscil- 
latore con il circuito ricevente. Entrambi questi metodi di 
ricezione per battimenti danno grandissimo rendimento e la 
scala di lunghezze dď’ onda, su cui si può ricevere, è conside- 
revolmente accresciuta. Si noterà intatti, che, per la grande 
efficacia di questi sistemi, nella ricezione di segnali ad onde 
persistenti, si possono ottenere ottimi risultati per lunghezza 
d'onda molto maggiori di quelle stabilite per la ricezione di 
segnali a scintilla. 


Uso di aerei a telaio. — Gli amplificatori tipo 55 possono 
essere usati con piccoli acrei a telaio ed i risultati che si 
ottengono dimostrano in modo evidente quale alto grado di 
amplificazione si possa avere con questi apparecchi. 

Nella loro forma più semplice tali telai aerei sono formati 
da 10 giri di filo isolato, avvolto su di un telaio, di forma 
quadrata, di circa 90 cm. di lato. La bobina così formata è 
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posta in derivazione su un condensatore variabile, i cul termi- 
nali sono collegati ai terminali A e B dell’ amplificatore. 

Con un circuito di tal natura si possono ottenere buone 
ricezioni di segnalazioni, provenienti da bastimenti o da altre 
stazioni a bassa potenza, a distanze di centinaia di miglia. 


Lunghezza d’onda. — La seguente tabella dà la scala di 
lunghezze d'onda più adatte per ciascun tipo di amplificatore 
e la tensione più appropriata da usarsi per la batteria ad alta 
tensione. 


=n, ——=——==—= 
Lunghezze d onda approssimativa | Scala delle lunghezze d'onda | Voltaggio 


| 
TIPO N i In metri sulla quale l' amplifica- |; sulla quale ei ha buona ampli- | della batteria 
| zione è al massimo. ficazione per segnali a scintilla | ad alta tensione 
55 | 550 300 a 1000 ®© | 40 a 50 
DDA 1000 500 a 3000 (* 50 a 60 
55 D 4000 1500 a 12000 © || 50 a 60 


(°) L’ amplificazione declina molto lentamente con l’ accrescersi della lunghezza d’onda, e si 
sono potuti ottenere risultati molto soddisfacenti usando questi amplificatori su lunghezza d’onda 
superiori a quelle stabilite. 


(Continua) 
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L'uso del petrolio greggio come combustibile, che già da 
alcuni anni aveva preso piede nella marina da guerra e li- 
mitatamente in quella commerciale, ebbe maggior sviluppo 
durante la guerra per la maggior facilità di uso e di riforni- 
mento, e si stà ora molto diffondendo (a causa della grave 
crisi del carbone) non solo in marina, ma anche nelle indu- 
strie e nelle ferrovie. 

Ciò spiega come le principali nazioni cerchino di accap- 
parrarsi le fonti di questo prezioso combustibile, anche quelle 
che già ne posseggono a dovizia. 

Due sono i territori su cui si rivolgono oggidì le mire: 
la Persia e la Rumenia. Per quanto riguarda quest’ ultima 
riproduciamo una lettera diretta dal Marchese L. Solari al 
Direttore del Corriere della Sera, nella quale sono ben messi 
in luce i fatti, in quanto riguardano gli interessi dell’ Italia. 


Signor Direttore, 

Ho letto con molto interesse quanto ha pubblicato sul 
Corriere del 28 settembre l'on. Luigi Luzzatti circa il con- 
tegno tenuto verso l’Italia dalla Francia, dall’ Inghilterra e 
dalla Romania nei riguardi del monopolio del petrolio. D’ av- 
vertimento lanciato ai nostri Alleati può essere rinforzato 
dalla rivelazione di aicune trattative corse fra le maggiori 
Banche Italiane ed il gruppo possessore delle azioni della 
e Steana Romana », cioè della più potente Società stabilita 
dai tedeschi in Romania per l'estrazione, il raflinamento, il 
trasporto ed il commercio del petrolio. Tali trattative non 
furono concluse per la lealtà, l'eccessiva lealtà dell’ Italia 
verso i suoi Alleati. 

Essendo io venuto a conoscenza nel 1919 per mezzo di 
autorevoli mici amici di Romania, dove sono stato più volte, 
che una Banca Svizzera, e precisamente il « Credit Suisse » 
teneva in deposito le azioni della « Steana Romana », cedute 
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figurativamente dalla « Deutsch Bank » ad una Società sviz- 
zera, ne informai il Governo italiano e misi in relazione con 
la suddetta Società svizzera la Banca Italiana di Sconto, di 
cui sono consigliere, la Banca Commerciale e il Credito 
Italiano. 


Non appena raccolti tutti i dati necessari, che provavano 
l'immensa utilità per l Italia di essere interessata nella 
« Steana Romana », che possiede i migliori pozzi petroliferi 
di Romania, la più completa e più vasta raffineria d’ Europa, 
una numerosa flotta e millecinguecento vagoni- cisterna pel 
trasporto del petrolio, li comunicai ai nostri plenipotenziari . 
a Parigi. Ma l’on. Scialoja col suo squisito, forse troppo 
squisito senso giuridico, espresse il parere che, trattandosi 
di azioni appartenenti in realtà ad una Banca tedesca, esse 
avrebbero dovuto essere confiscate e messe a disposizione 
della Commissione delle riparazioni. Fu ricordato all’ on. 
Scialoja che in casi simili, come per esempio nel caso delle 
azioni della Società di navigazione del Danubio, l Inghilterra 
non aveva dimostrato tanto scrupolo. Ma lon. Scialoja rimase 
fermo nel suo leale punto di vista e rifiutò i passaporti ai 
delegati della « Deutsche Bank », che erano pronti a venire 
in Italia a trattare con i nostri banchieri. I delegati della 
« Deutsche Bank » avrebbero preferito trattare con l Italia, 
malgrado le insistenti richieste loro fatte da inglesi e francesi, 
poichè comprendevano che l’ Italia mirava solo ad assicurare 
il petrolio necessario ai suoi bisogni, e che non avrebbe for- 
mato quel dannoso ed egoistico monopolio, cui accenna l’on. 
Luzzatti. 


Essi perciò erano pronti a fare all'Italia condizioni assai 
più favorevole che alla Francia ed all’ Inghilterra. Ma il 
nostro ministro degli Esteri è stato inflessibile nel suo leale 
punto di vista, ed allora le nostre Banche, non potendo cor- 
rere il rischio di impegnare due o trecento milioni per rima- 
nere con della carta senza valore in mano, hanno dovuto 
lasciar cadere le trattative. 


Occorre aggiungere che essendo venuto a Roma nello 
scorso inverno il Ministro del Commercio di Romania, egli 
mi onorò di una sua visita al mio ufficio per consigliarmi a 
far attendere dalle, nostre Banche un suo cenno circa la con- 
venienza di concludere le trattative di cui era a conoscenza, 
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poichè la confisca delle azioni della « Steana » dipendeva 
dalla Romania, la quale, qualora vi avesse rinunciato assicu- 
randosi una partecipazione nel rilievo delle azioni, non 
avrebbe mancato di tenerne informata l Italia. 


Ma la Romania, dopo aver cullato nell’ illusione l Italia, 
ha facilitato l’ accordo con un gruppo anglo - francese. 


Se però il punto di vista dell’ on Scialoja era giusto (ed 
è da ritenersi che fosse giusto), converrebbe ora agire per 
farlo rispettare, come avrebbero certamente agito la Francia 
e l Inghilterra qualora l’Italia avesse rilevato le azioni della 
« Steana Romana ». In ogni caso l’Italia ha il diritto ad una 
partecipazione nel possesso dell’ impresa. 


E su tale pratico argomento, dopo le belle parole pronun- 
ciate dal Ministro Take Jonesco a Roma, la Romania dovrebbe 
contribuire a dare una tangibile prova di equità e di amicizia 
all’ Italia. 


Berna, 1.° Ottobre. 


Luigi Solari. 
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Cantieri Nord-Americani 


Com. C. CATTANEO 


La storia dello sviluppo economico dell’ America del 
Nord, formidabilmente metodica e tenace nel suo complesso, 
ricorda anche varii episodi che hanno del romanzesco come 
quelli relativi alla scoperta dei campi auriferi della California 
e dell’ Alaska, ai fortunati primi assaggi nei terreni petroliferi 
della Pennsylvania ed al grandioso movimento che ne seguì, 
alla lotta aspra e superba tra forze vive e forze brute che 
ebbe per coronamento l’ apertura al traffico del Canale di 
Panamà etc. etc. 

Oggi assistiamo a qualche cosa che si assomiglia per la 
sua grandiosità ai fenomeni storico-economici dianzi accen- 
nati; alla creazione cioè quasi ex-novo di una gigantesca 
marina mercantile nord-americana. 


I nord-americani i quali prima della guerra, in tempi di 
noli molto bassi, si cullavano nell’ errore di ritenere troppo 
poco conveniente provvedere essi stessi al facchinaggio ma- 
rittimo dei propri prodotti e dei propri passeggeri e li aft- 
davano perciò volentieri a navi battenti altra bandiera, hanno 
dovuto durante la guerra ricredersi e pentirsi amaramente 
di non avere provveduto in tempo. 


Da uomini di coraggio e di grandi risorse si posero 
all’ opera improvvisamente e colla grandiosità di concetti che 
è loro caratteristica compirono in pochissimo tempo un vero 
miracolo. 

Nel 1917 si iniziò il lavoro. Il governo Americano affidò 
l’opera nazionale di costruire nel più breve tempo possibile 
una flotta mercantile ad una specie di ministero: l’ United 
States Shipping Board Einergency Fleet Corporation. Questo 
ufficio generale, dal nome un pò lungo, ma significativo, ebbe 
dallo Stato i poteri più ampi e mezzi finanziari senza limita- 
zione. 
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Pur cambiando per ben quattro volte il proprio Capo 
lo Shipping board seguì sempre la linea di condotta che era 
imposta all’ America dalle circostanze di guerra e cioè dalla 
impellente necessità di costruire le navi necessarie ad assi- 
curare il passaggio delle forze militari e degli approvviggio- 
namenti dall’ America all’ Europa. 


Occorrevano cantieri e questi sorsero numerosissimi in- 
coraggiati dalle colossali ordinazioni passate dallo Sipping 
board, occorrevano maestranze e gli operai a migliaia, abban- 
donando altre occupazioni, si precipitarono alle nuove officine 
ed alle scuole di preparazione per metallurgici fondate allo 
scopo in tutta l Unione, attirati sia dalle paghe altissime 
offerte che dalla larvata promessa di esenzione dal servizio 
militare in caso di chiamata generale alle armi. 


Così le caratteristiche ossature delle navi sorsero su scali 
impiantati dove poco prima pascolavano armenti, città operaie 
vi nacquero contemporaneamente accanto, lince ferroviarie 
allungarono diramazioni e raccordi per raggiungere le nuove 
agglomerazioni umane create dal nuovo lavoro e tutto ciò 
senza parlare degli ampliamenti apportati, relativamente limi- 
tati, a impianti già esistenti. 

Sulle coste dell’ Atlantico, come su quelle del Pacifico, 
sui grandi laghi, come sui grandi fiumi la parola d'ordine 
della patria risuonò: navi, navi, e navi furono, navi sono e 
navi saranno — prima per vincere i tedeschi, poi per vin- 
cere i propri alleati nella competizione mondiale del lavoro 
e del traffico. 


I cantieri navali americani sono disegualmente distribuiti 
sulle coste dei due Oceani, essendo essi più numerosi sulle 
coste dell’ Atlantico anzichè su quelle del Pacifico. Scali di 
costruzione sorgono pure sulle coste dei grandi laghi Ontario, 
Erie, Huron, Superior, Michigan ove i pochi cantieri esistenti 
prima della guerra erano specialmente adibiti alle costruzioni 
di piroscafi e di galleggianti adatti alla navigazione sui laghi, 
sui fiumi e sui canali. La guerra impose invece anche a questi 
cantieri la costruzione e l'allestimento di navi marine ed 
essi non solo vi riuscirono benissimo, ma raggiunsero anche 
dei record notevolissimi nella prontezza di consegna dei 
piroscafi. 
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Infine sorgono cantieri anche sui fiumi navigabili e non 
solamente presso la foce di essi, ove dal punto di vista nau- 
tico tali fiumi possono considerarsi dei porti di mare, ma 
per quanto riguarda il Mississippi si hanno cantieri molto a 
monte : è chiaro che questi cantieri non possono essere adibiti 
ad altro che alla costruzione di navi di modesto tonnellaggio. 


Riportiamo qui sotto riassunto, stato per stato dell’ Unione 
Nord-Americana, il numero dei cantieri esistenti coi nomi 
delle località ove essi sono più numerosi. 


Costa dell’ Atlantico. — Nello Stato del Maine abbiamo 
34 cantieri dei quali 6 si trovano a Bath, 3 a Camden, 3 ad 
EFast-Boothbay, 3 a Portland, 3 a Thomaston e gli altri di- 
stribuiti in 14 località dello Stato stesso. 


Nello Stato di New-Hampshire abbiamo un solo cantiere 
a Portsmouth. 


Nello Stato di Massachusetts esistono 18 cantieri dei quali 
4 ad Fast Boston, 2 ad Essex, 2 a Gloucester, 2 a Quincy e 
gli altri distribuiti in altre 8 località. 


Nello Stato di Rhode Island si trovano 7 cantieri 3 dei 
quali a Providence e gli altri in 4 località differenti. | 


Nello Stato del Connecticut vi sono 16 cantieri dei quali 
2a West Haven e tutti gli altri in 14 località differenti. 


Nello Stato di New-York si trovano 57 cantieri sulla 
costa dell’ Atlantico oltre a quelli sul lago dei quali faremo 
cenno in seguito. Dei primi: 12 si trovano a Brooklyn, 4 a 
Green Port, 3 a Mariner’ s Harbor, 14 a New-York e gli altri 
distribuiti in 19 località. 


Nello Stato di New-Yersey abbiamo 25 cantieri dei quali 
5 si trovano a Camden, 4 a Jersey City e gli altri in 13 
località differenti. | 

Nello Stato di Pennsylvania esistono 11 cantieri, 4 dei 
quali a Philadelphia, 2 a Chester e gli altri in 5 altre località. 

Tra queste ultime è da notarsi il cantiere ormai famoso 
di Hog-Island sul fiume Delaware. 

Esso è senza dubbio il più grande stabilimento navale 
del mondo e come tale ha raggiunto l'ideale di ogni buon 
americano. 
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GENERAL PLAN OF HOG ISLAND SHIPYARD - 
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TI Piano di Hog-Island: il più e Cantiere del mondo. ( p. gentile concessione de La Marina Mercantile Italiana.) 
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Hog-Island è del resto un [esempio tale di forza da me- 
ritare realmente l'ammirazione del mondo intero: ci sia 
quindi permesso interrompere la monotona enumerazione 
cominciata con qualche cenno illustrativo che lo riguarda. 


Il 20 settembre 1917 la località Hog-Island era una bru- 
ghiera incolta, selvaggia e paludosa. Iniziati i lavori di disso- 
dimento, proseguiti nell'inverno che fu molto rigido provo- 
cando lo sgelo del terreno con getti di vapore, il 12 febbraio 
1918 si impostava il primo piroscato. Varato il 6 agosto dello 
stesso anno prendeva il mare ai primi di Dicembre: per la 
storia fu il « Quistconk ». 


L'armistizio sulle fronti d’ Europa era ormai firmato, ma 
ad Hog-Island i lavori proseguirono e si intensificarono 
finchè nel 1919 il gigantesco cantiere Boo finalmente funzio- 

nare a fieno carico. 


Il Cantiere di Hog-Island allinea sul Delaware ben 50 
scali divisi in 10 gruppi di 5 scali ognuno. 

Dopo il varo, l' allestimento delle navi viene fatto in un 
apposito porto dello stesso cantiere ove i piroscafi si ormeg- 
giano a pontili attrezzati allo scopo. 


Esistono colossali magazzini e piazzali per contenere i 
pezzi provenienti già pronti da altri stabilimenti ed infine le 
varie parti del cantiere sono tra esse collegate da una per- - 
fetta rete ferroviaria la quale a sua volta è raccordata colle 
reti principali dello Stato di Pennsylvania. 


Circa la produzione faremo notare che Hog-Island ha 
dato nel 1915 un tonnellaggio di navi varate superante note- 
volmente la produzione annuale totale degli Stati Uniti prima 
della guerra e che è inoltre naturalmente superiore alla pro- 
duzione di qualsiasi altro cantiere. [n un solo semestre del 
1919 furono varate difatti navi per 320.800 Tonn. D. W. 


Nello Stato di Delaware abbiamo 7 cantieri, 3 dei quali 
a Wilmington e gli altri in 3 località differenti. 


Nello Stato di Maryland notiamo 27 cantieri dei quali 15 
a Baltimore e gli altri situati in 10 altre località. 


ello Stato della Virginia si notano 17 cantieri, dei quali 
6 si trovano a Norfolk e gli altri 11 distribuiti in 10 località 
differenti. 
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Nello Stato del North-Carolina esistono 9 cantieri dei 
quali 4 a Wilmington e gli altri 5 in altre 3 località. — 

Nello Stato del South-Carolina abbiamo un solo cantiere 
a Charleston. 

Nello Stato della Georgia si notano 15 cantieri: 6 a 
Brunswich, 8 a Savannah ed 1 a Darien. 

Nello Stato di Florida esistono 26 cantieri dei quali 7 a 
Jacksonville, 5 a Pensacola, 4 a Tampa e gli altri 10 in 8 
località difterenti. 

Nello Stato di Alabama esistono 8 cantieri, tutti a Mobile. 

Nello Stato del Mississippi abbiamo 7 cantieri: 3 a Pa- 
scagoula, 2 a Moss Point e 2 altrove. 


Nello Stato di Louisiana si notano 13 cantieri dei quali 


9 a New-Orlcans e gli altri 4 in altre 4 località. 

Nello Stato del Texas si notano 17 cantieri dei quali 4 a 
Baumont, 4 a Galveston, 4 a Lonston, 3 ad Orange ed altri 
2 in centri minori. 


Costa del Pacifico. — Nello Stato di Alaska abbiamo un 
solo cantiere a Juneau. 

Nello Stato di Washington ve ne sono 3X dei quali ben 
19 a Seattle, 6 a Tacoma, 2 a Vancouver e gli altri 11 di- 
stribuiti in altrettante altre località. 

Nello Stato -dell Oregon abbiamo 19 cantieri dei quali 
11 a Portland, 3 ad Astoria e gli altri 5 in altrettanti centri 
minori. 

Nello Stato di California si notano 27 cantieri dei quali 
5 ad Oakland, 3 a S. Diego, 7 a S. Francisco, 3 a Wilmington 
e gli altri 9 in altre X località. 


Grandi laghi. — Nello Stato dell'Ohio esistono 9 cantieri 
1 quali varano le loro navi nel Lago Erre. 

Dei 9 cantieri, 3 si trovano a Cleveland e gli altri 6 in 
altrettante località differenti. 

Nello Stato del Michigan (Laghi Michigan ed Huron ) 
abbiamo 17 cantieri dei quali 3 a Detroit, 2 a Marine City, 
2 a Port Huron e gli altri 10 in 10 centri minori. 

Lo Stato di New-York, il quale sull’ Atlantico possiede 
| già 57 cantieri, ha sul Lago Ontario altri 10 cantieri dei 
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quali 4 a Buffalo, 2 a Clayton, 2 ad Oswego ed altri due 
altrove. 


Nello Stato di Illinois abbiamo 2 cantieri a Chicago sul 
Lago Michigan. 

Nello Stato del Minnesota esistono 3 cantieri sul Lago 
Superior: 2 a Duluth ed 1 a West-Duluth. 


Nello Stato del Wisconsin abbiamo 15 cantieri sul Lago 
Superior: di questi 3 si trovano a Milwankec, 3 a Superior 
e gli altri 9 in 7 località differenti. 

Valle del Mississipi. — Lungo il corso di questo immenso 
fiume esistono ben 14 cantieri dei quali 6 a Pittsburg, 3 a 
Point Pleasant e gli altri 5 in altrettante località diverse. 


Uno di questi ultimi a Dubuque si trova a circa 1800 km. 
dalla foce del fiume. 


* 
* * 


Sono così 473 cantieri forniti di £20 grandi scali! Una 
vera massa di stabilimenti tecnicamente capaci di portare a 
compimento il più vasto programma navale che si possa 
immaginare e che realizzerà difatti certamente ľ intenzione 
attribuita agli Stati Uniti di possedere per il 1921 una flotta 
mercantile di 20.000.000 di Tonn. D. W., superiore quindi a 
quella posseduta dall’ Inghilterra prima della guerra la quale 
era di 19.000.000 di Tonn. 


Non sappiamo se la cifra stabilita dagli Stati Uniti d’A- 
merica sia stata di proposito fissata mediante la formola : 
flotta mercantile americana = flotta mercantile inglese +. 
1 milione di tonnellate, ma è certo che al programma mili- 
tare americano : la flotta del Nord-Anmerica non deve essere 
inferiore a quella di nessuna altra nazione, corrisponde il 
programma mercantile, e se può porsi in dubbio l’ esecuzione 
del programma militare non può assolutamente porsi in dubbio 
l'esecuzione del programma mercantile già quasi compiuto. 


Se dalla considerazione del numero imponente dei can- 
tieri americani passiamo a considerare le loro qualità intrin- 
seche troveremo che essi non presentano rispetto ai cantieri 
europei caratteristiche speciali, all'infuori per qualcuno di 
essi, della loro grandiosità. 
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La loro produzione formidabile relativamente ed assolu- 
tamente non è dovuta a speciale perfezione di macchinari, 
ma al fatto che i cantieri americani, come la maggior parte 
delle industrie americane, sono organizzate scientificamente 
più o meno secondo il noto sistema Taylor. 

Grande suddivisione del lavoro, ogni operaio adibito ad 
una sola operazione, talvolta ad un solo movimento, specia- 
lizzazione dei reparti e degli stabilimenti etc. ete.; così pur 
richiedendosi impianti proporzionalmente maggiori si ha un 
lavoro assai più economico, sicchè malgrado gli iperbolici 
salari dell'operaio americano le merci possono ribassare; ed 
a tutti gli armatori italiani è noto che i piroscafi americani 
non sono affatto più cari degli altri. 

L'organizzazione scientifica dei cantieri, l avere assegnato 
ad essi il solo montaggio sugli scali, mentre i vari pezzi cd 
attrezzi dello scafo e del macchinario giungevano da nume- 
rosissimi altri stabilimenti ausiliari, spesso anche molto di- 
stanti dai cantieri stessi, l adozione dci tipi di navi standard, 
uno o due tipi per cantiere, furono gli elementi che princi- 
palmente permisero il miracolo della rapidissima rinascita 
della marina americana. 

Basti osservare, per ciò che riguarda la sollecitudine nel 
costruire, che i cantieri americani, in pieno funzionamento 
soltanto nel 1919, giunsero a varare circa 500.000 tonnellate 
al mese e che nei cantieri dei Grandi Laghi, utilizzati per 
la costruzione di cargo-boat di 3500 tonn. standardizzati, si 
giunse a varare alcune unità 15 giorni dopo averne impo- 
stata la chiglia ed a farle partire per il mare 4 giorni dopo 
il varo. 

E’ chiaro che con tale organizzazione sarebbe stato pos- 
sibile superare le perdite inflitte dal nemico per cause di 
guerra. Invece la super produzione di tonnellaggio americano 
non arrivò ad influire materialmente sulla conclusione della 
lotta, ma influisce ora potentemente, a tutto vantaggio ame- 
ricano, sulle sorti delle competizioni economiche. 


Le vie del mare sono ormai invase dall America, e l In- 
ghilterra, che gode la soddisfazione di vederle ormai sgombre 
dalla bandicra tedesca, deve adattarsi a competere con un 
avversario assai più potente del primo. 
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Quella Zbertà der mari che non fu possibile vedere affer- 
mata altro che in teoria sui trattati, sarà praticamente im- 
posta all’ Inghilterra dai cugini di America ? 


E’ certo che questi ultimi oltre alla formidabile organiz- 
zazione di cantieri, alla quale abbiamo accennato, oltre alla 
massa imponente di navi ben superiore ai propri bisogni 
nazionali, stabiliscono sulle vie marittime commerciali propri 
depositi di combustibili in modo da essere indipendenti dalla 
tradizionale Padrona dei mari. La storia modernissima ci 
insegna che cosa rappresentano i depositi di combustibili 
sulla scacchiera politica ed economica mondiale: essi sono 
delle pedine tutt'altro che trascurabili e furono talvolta .i 
punti di partenza di nuove pol'tiche coloniali ed economiche. 


Potranno i cantieri americani ed i numerosissimi stabili- 
menti metallurgici che ne dipendono lavorare all’ infinito e 
produrre navi dopo che i mari ne saranno saturi ? 


Evidentemente no: è quindi sul tappeto degli anni ven- 
turi la questione di sbarazzarsi dei cantieri superflui. Il mo- 
vimento si è del resto già iniziato ed alcuni cantieri ultimate 
le ordinazioni in corso hanno cessato di funzionare sicchè il 
Nord-America, unico tra gli Stati marinari, ha diminuito 
leggermente nel 1920 la propria attività rispetto ai massimi 
del 1919. 

D'altra parte però i costruttori americani hanno ormai 
iniziata l’ esportazione delle navi accettando numerose ordi- 
nazioni per conto di privati esteri specialmente per quanto 
riguarda i trasporti petrolieri, per i quali la richiesta è sempre 
forte, sicchè può concludersi che la crisi di sovraproduzione 
è ancora lontana, ma che gli Americani l’ hanno considerata 
e non hanno affatto l’ intenzione di lasciarsela venire addosso 
all’ improvviso. 
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Il Senatore Marconi col suo primo discorso al Senato 
nel 1915 richiamò l’attenzione del Governo sull’ importante 
e vitale questione del combustibile, del grano e dei trasporti. 
Egli raccomandò di prendere in tempo gli opportuni provve- 
dimenti al riguardo per evitare che l’Italia cadesse nelle 
mani di chi rendendosi padrone delle più essenziali materie 
prime e del relativo trasporto avrebbe potuto poi regolare il 
nostro cambio in modo poco equo pel nostro paese, che stava 
allora dedicando tutte le sue energie per salvare l’ Intesa. 


Il discorso di Marconi fu molto applaudito, ma purtroppo 
dimenticato. 


Era quello il tempo della finanza allegra; era quello il 
tempo in cui si facevano contratti con chi presentava offerte 
di affari facili e di immediato lucro, mentre venivano scartate 
le proposte più serie che esigevano preveggenza e non offri- 
vano immediato lucro; così avvenne che la proposta del 
Comm. Devoto, del più grande italiano dell’ Argentina, pro- 
posta fatta per assicurare all' Italia, al cambio di allora, 
diversi raccolti di grano e per dare all'Italia un'arma per 
contrattare con l’ Inghilterra 1 mezzi di trasporto, fu comuni- 
cata per eccessiva lealtà c ingenuità, dal nostro Governo alla 
Francia ed all’ Inghilterra, che si affrettarono ad obbligarci a 
passare per il loro tramite per l'acquisto del grano seminato 
e raccolto dagli italiani dell’ Argentina. 


Così è avvenuto che mentre l'Inghilterra e la Francia 
mandavano in America 1 loro più esperti armatori, come ad 
esempio il Presidente della Cunard Line, con pieni poteri 
per acquistare navi e cantieri, al nostro Ministero dei Tra- 
sporti fu tenuto per molto tempo inevasa l'offerta telegrafica 
fattaci dall America di una flotta mercantile al prezzo di 
mille lire alla tonnellata. Naturalmente quella flotta fu com- 
perata dall’ Inghilterra e dalla Francia. 
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Così è avvenuto che mentre noi ci lanciavamo nella guerra 
nelmomento più difficile per l Inghilterra e perdevamo in breve 
tempo la metà della nostra Marina Mercantile, l Inghilterra 
sì impcssessava con atto di imperio della più bella nave 
mercatile italiana « Il Conte Rosso » di ventiquattromila ton- 
nellate, del Lloyd Sabaudo, rimborsando semplicemente il 
prezzo pagato anteguerra e provocando al Sabaudo un danno 
di circa 30 milioni di lire. E noto che contro tale atto di 
imperio a nulla valsero i reclami del Senatore Marconi Pre- 
sidente del Lloyd Sabaudo, di Guglielmo Marconi che dava 
allora all'Inghilterra il mezzo più eflicace per la difesa della 
sua preziosa marina. 


Così è avvenuto che mentre gii Americani, gli Inglesi ed 
i Francesi si contendevano accanitamente il rilievo della 
splendida organizzazione tedesca in Rumenia per il petrolio, 
noi lasciavamo cadere, per troppa lealtà verso gli alleati, 
l offerta fattaci da alcuni amici, di rilevare la Steana Romana, 
la più grande società Rumena petrolifera, come da me spie- 
gato nella mia lettera pubblicata sul Corriere della Sera 
dell'8 Ottobre. Ma ora sono inutili i rimpianti per i gravi 
errori commessi, di cui parte della responsabilità cade anche 
sull’ attitudine dei nostri alleati che, mentre erano con noi 
esigentissimi nella più completa e leale collaborazione militare, 
(collaborazione che demmo con una generosità che non ha 
confronti) erano estremamente indipendenti, anzi nostri pre- 
potenti competitori, nel campo economico. 


Sugli argomenti suddetti posseggo dati precisi che evito 
di produrre, ma che rimisi regolarmente a tempo opportuno 
al Governo evitando, come ritenevo mio dovere, di farne ar- 
gomento di speculazione personale. Ma con l'esperienza del 
passato urge provvedere per l avvenire. 


Per quanto riguarda il grano noi possiamo ancora fare 
appello agli italiani dell’ Argentina, promuovere fra essi un 
atto di solidarietà per sollevare l’Italia. Gli italiani dell’ Ar- 
gentina sarebbero, per quanto mi risulta, ancora disposti ad 
affidare ad un Comitato italiano da essi eletto, le trattative 
per la vendita diretta del loro grano alla loro Patria, a con- 
dizioni tali da evitare all’ Italia l'inutile e costosa mediazione 
di chi ne è nemico economico. 
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L’ abolizione del prezzo politico del pane in Italia eviterà 
che centinaia di migliaia di forestieri dopo aver venduto al- 
l'Italia il grano a 200 lire il quintale vengano a rimangiarlo 
in Italia al prezzo di sole 100 lire il quintale, cioè ad un prezzo 
molto inferiore a quello corrente nel loro paese, e ciò grazie 
al contributo di 7 miliardi all'anno dato dal nostro generoso 
Governo. 

Per quanto riguarda 1 petroli, si faccia una più equa ri- 
partizione sul possesso dei pozzi europei, accordando all’ Italia 
un posto fra le grandi società rumene ove sono rappresentati 
inglesi, americani, francesi, olandesi e tedeschi e solo noi 
italiani siamo esclusi. 


A chi conosce la storia delle trattative per la cessione 
della Steana Romana, cioè della più completa organizzazione 
per la estrazione, per il raffinamento e per il trasporto dei 
petroli, a chi conosce la legge emessa dalla Rumania per lo 
stampigliamento delle azioni di detta Società, risulterà come 
sia ancora possibile far rendere maggiore giustizia all’ Italia. 

Per quanto riguarda i trasporti si applichino i giusti 
provvedimenti invocati dal Comm. Quartieri alla Conferenza 
economica di Bruxelles, si dia maggior impulso alle costru- 
zioni navali nazionali, si restringa l'acquisto di navi all estero, 
e si propongan leggi da promulgarsi quando avremo comple- 
tato il tonnellaggio necessario alla nazione per proteggere 
nei nostri porti nelle nostre colonie la nostra bandiera, a si- 
militudine di quanto hanno tatto altre nazioni che impongono 
una tassa speciale sulle navi di bandiera estera ed hanno 
parità di trattamento con le nostre navi nei porti italiani. Si 
richieda infine una più cqua distribuzione delle materie prime 
essenziali per la vita del popolo, in favore delle nazioni meno 
ricche, le quali sono state le più sacrificate nella guerra che 
è stata combattuta sotto la grande bandiera della giustizia, 
che sembra vinta a vantaggio di una egemonia più dura e 
più esosa di quella che si temeva, dando al nostro popolo 
l'impressione di essere stato completamente giuocato. 


GuinanoA 
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Convegno per la navigazione interna ed i porti. — A Roma, presso 
la Associazione Nazionale degli Ingegneri Italiani, si è riunito il Con- 
siglio della Associazione Nazionale di Navigazione, l' importante 
sodalizio che ha sede a Milano e del quale fanno parte oltre a Dele- 
gazioni Ufficiali dei Ministeri dei LL. PP. e della Marina più di 
centocinquanta Enti Pubblici e parecchie centinaia di Membri 
Individuali. 


In assenza del Senatore Colombo la riunione fu presieduta dal- 
l’on. Sanjust di Teulada. 


Dopo aver nominato il Segretario Generale dell’ Associazione, 
nella persona del Consigliere Dott. Beretta di Milano, il Convegno 
esaminò lungamente le varie questioni emerse dalle discussioni del 
recente Congresso di Venezia, e decise di iniziare una pronta azione 
presso i Ministri competenti per ottenere soddisfazione ai voti allora 
espressi. 

Una prima questione di cui fu messa in evidenza la eccezionale 
importanza è quella del continuo peggiorare ed aggravarsi delle con- 
dizioni dei corsi d'acqua e particolarmente del Po, in causa special- 
mente del selvaggio disboscamento avvenuto negli ultimi anni, e della 
mancanza di rigorose discipline e di lavori per la regolazione delle 
acque montane. 

| Furono poi presentati al Ministero dei Lavori Pubblici proposte 
concrete perchè vengano tolte tutte le cause che perturbano la rego- 
lare espansione del Porto di Venezia, deviandone artificiosamente i 
traffici, e perchè non venga oltre ostacolata la ripresa di regolari 
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servizi di navigazione da Venezia ai vari centri della rete padana. 
Il Ministro Peano dimostrò vivo interessamento per tali proposte. 

Un'altra questione assai grave per la quale vennero chiesti im- 
mediati provvedimenti governativi è quella della condizione in cui si 
trovano gli Enti che hanno assunto qualche anno fa la costruzione 
delle grandi opere di navigazione interna sulla base di preventivi di 
spesa che sono ora quadruplicati in causa dell'aumento verificatosi 
in tutti i materiali da costruzione. 

Tali Enti e specialmente quelli di Milano, di Cremona e di Fer- 
rara, si troverebbero nell’ assoluta impossibilità di continuare i lavori 
intrapresi per la linca Milano-Venezia qualora non intervenga un 
provvedimento per il quale lo Stato, le Provincie ed i Comuni inte- 
ressati siano chiamati a dare i loro contributi sulla base della spesa 
effettiva di costruzione. I 

La questione è stata benevolmente esaminata dal Ministro Peano 
e si sarebbe venuti ad un accordo nel senso richiesto dalla Associa- 
zione, ma purchè gli Enti concessionari provvedono ad una revisione 
. dei progetti e ad una riduzione delle opere da costruire in una 
prima fase. 

Provvedimenti furono pure richiesti al Governo perchè venga 
ammessa la libera circolazione dei natanti automotori sui canali e 
perchè nelle nuove opere si provveda alla opportuna difesa delle 
sponde: su questo punto il Ministro Peano assunse impegno di pre- 
sentare uno speciale progetto di leggc. 

Un'importante decisione fu infine presa relativamente ad una 
questione internazionale relativa ai rapporti italo - svizzeri per la re- 
golazione del Lago Maggiore e per le vie d'acqua da Venezia a 
Milano ed ai Laghi di Como e Maggiore. 

Riconosciuta l’ opportunità di accordi con la Svizzera per quanto 
riguarda la regolazione del Lago Maggiore, l'Associazione ha fatto 
presente ai Ministeri degli Esteri, dei Lavori Pubblici ed agli Enti 
tutti interessati la necessità che venga mantenuto inalterato l'assoluto 
diritto dell’Italia relativamente alla utilizzazione delle acque del Ti- 
cino, alla costruzione ed all’ esercizio delle vie navigabili e dei porti 
capolinea sui laghi in territorio italiano, specialmente riaffermando la 
piena libertà dell’Italia di decidere circa la precedenza da dare alla 
via d'acqua al Lago di Como piuttosto che alla via d’acqua al Lago 
Maggiore. 

L'Associazione ha delegato il Dott. Beretta ed il Comm. Baroni 
di Milano ad intervenire nei convegni che saranno tenuti all’ uopo in 
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Isvizzera, ed ha deciso di promuovere una niunione preliminare di 
tutti gli Enti interessati, presso il Comune di Milano nella quale sarà 
completata la delegazione italiana e saranno concordate le direttive 
da sostenere nei riguardi svizzeri. 


Le costruzioni navali nel mondo. — Il « Lloyd's Register of Ship- 
ping » ha pubblicato il suo bollettino per il terzo trimestre del 1920. 
Questo bollettino è relativo allo stato delle costruzioni marittime nel 
mondo intero ed è un documento meritevole di fiducia, poiché com'è 
noto, il « Llovd's Register » controlla la maggior parte delle costru- 
zioni mondiali, allo scopo di rilasciare alle navi un certificato di costo 
che è quindi utilizzato dalle Compagnie di assicurazioni marittime per 
fissare il saggio delle assicurazioni. 

Al 30 settembre 1920, il ronnellaggio totale delle navi in costru- 
zione nei diversi cantieri del mondo ascendeva a 7.565.171 tonnellate; 
questa cifra non comprendeva, però, quella relativa alla Germania, 
che non era ancora accessibile, secondo l’espressione stessa del Bol- 
lettino del « Lloyd's ». 

La quasi totalità del tonnnellaggio in costruzione si riferiva a 
piroscafi che, in numero di 1959, rappresentavano tonnellate 7.459.472, 
mentre i velieri con le loro 146 unità, non corrispondevano che a 
05.699 tonnellate. 

È l'Inghilterra che sta di molto a capo dei paesi costruttori. 
Da sè sola, essa assorbe quasi la metà del tonnellaggio mondiale in 
costruzione, con 3.731.008 tonnellate. 

Per gli altri pacsi, il secondo posto appartiene agli Stati Uniti, 
con tonnellate 1.772.198: poi discende rapidamente. Al terzo posto 
figura l'Olanda, con 423.400 tonnellate; l’Italia la segue da presso con 
305.313 tounellate e la Francia non viene che al quinto posto con la 
modesta cifra di 292.608 tonnellate, precedendo di poco il Giappone 
che figura con 262.407 tonnellate. 

Il bollettino del « Lloyd's » dà il confronto con i precedenti tri- 
mestri solo per l'Inghilterra, si nota un aumento notevole delle 
costruzioni navali dallo scorso anno. 

Al 30 settembre 1919, il tonnellaggio in costruzione non era 
infatti che di 2.816.773 tonnellate ; è, dunque, cresciuto in un anno di 
quasi un milione di tonnellate. 

Sono, ben inteso, le navi in acciaio che occupano il primo posto; 
ma vi sono pure alcune navi in cemento armato nelle statistiche del 
« Lloyd's ». Si tratta però di navi di debolissima capacità. 
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Il motoveliero cementizio ‘‘ Fedele ”’. — Il giorno 19 Settembre alle 
ore 11.45 sulla spiaggia di S. Francesco di Paola a Messina è stato 
varato il velicro « Fedele » costruito dal sig. Saccà Fedele con sistema 
speciale, da lui brevettato, in cemento armato, sostituendovi, al posto 
della ghiaja, della pietra pomice. La nave a doppia parete, con fasciame 
di materiale leggerissimo, ha le seguenti caratteristiche: 


Dislocamento tonnellate 700 — Lunghezza massima m. 33.20 — 
Larghezza massima m. 7.60 — Immersione in pieno carico m. 3.90 — 
Portata in peso morto tonn. 470 — Peso nave scarica tonn. 230 — 


Peso massa varante tonn. 241 — Lunghezza dello scalo m. 42 — Lun- 
ghezza avanti scalo m. 24 — Lunghezza dell’'invasatura m. 34 — 
Velocità massima al varo m. 4.40. 

Il veliero che è stato impostato il 20 ottobre 1919, ha una super- 
ficic velica totale di mq. H1, tre alberi con vele auriche e sacco al 
trinchetto con una altezza al centro velico di m. 10.44. Possicde un 
motore ausiliario ad olio pesante della potenza di 120 cav.-asse con 
una velocità presunta di nodi 7.5. 

I mezzi di spinta sono costituiti da 2 martinelli a vite ed argani 
di tonn. 100, di un bragotto di tonn. 10, di una pendenza dello scalo 
di 1/14.3, di una superficie dremuta di mq. 39.60, di una pressione per 
mq. di circa ton. 0.09 e di uno sforzo sulla testa dci vasi di tonn. 53. 

T piani ed i particolari di costruzione sono stati eseguiti dal sig. 
Fedele Saccà in base ad un suo speciale sistema brevettato. Le cal- 
colazioni per la resistenza delle strutture sono state eseguite dal Cav. 
Ing. Costante Conti. 

La nave « Fedele » è la prima costruzione del genere eseguita 
nell Italia meridionale; dal lato della leggerezza vince il « record » 
mondiale, potendo ottenere col sistema Saccà un peso di scafo infe- 
riore a quello di una nave in legno di eguale dislocamento. 

Le due stive sono capaci di 450 tonn. complessive di carico. 

Il velicro inoltre possiede: una cabina per 2 capitani, una camera 
per l cquipaggio e una cucinetta, Il timone è anche di cemento armato, 
i verricelli sono a mano. Il veliero possiede 3 boccaporti. La zavorra 
viene fatta con acqua alle camere d'aria. Da « La Marina Mercantile 
Italiana ». 


Progetti portuali cinesi. — llasscinblea provinciale del Chilchi 
ha approvato un esteso programma portuario, ferroviario e di naviga- 
zione interna. Esso prevede, in primo luogo la creazione di un porto, 
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libero dai ghiacci, nel golfo di Pechilhi, a circa venti miglia da Chin 
Ching Ho Kon, un vecchio porto non lontano da Tangshan. 

Secondo il programma, il nuovo porto dovrebbe essere munito 
di estese banchine di sbarco, e di capaci magazzini di deposito. Una 
superficie di 10' miglia quadrate sarebbe assegnata al servizio del 
porto, oltre ad un'altra estensione considerevole da destinarsi a zona 
industriale. 

Si prevede che man mano il programma sarà messo in pratica, 
a ridosso del porto potrà nascere una delle più popolose città della 
provincia di Chilhi. 


L’ industria navale giapponese. -- 1l cantieri navali del Giappone, 
che avevano preso un così grande sviluppo sin dal principio della 
guerra, soffrono adesso per la carestia dell'acciaio che l'industria 
metallurgica locale non arriva a produrre in quantità sufficiente. 

Per sopperire ai bisogni delle industrie delle costruzioni, che 
ora languiscono per mancanza di materie prime, è stato ora ultimato 
l’ impianto di un’ acciaieria che è la più grande di quelle esistenti in 
Oriente ed è fra le sei maggiori del mondo. Esso sorge a Yawata, nel 
Kyushu, ed è costata 4 milioni di yen. Il suo gettito sarà di 100.000 
tonnellate di lamiere per mese ed arriverà a produrre lamiere fino 
alle dimensioni di 60 X 11 piedi. 


Costruzioni navali italiane. — La Rivista Marittima pubblica i 
seguenti dati sulla situazione delle costruzioni navali mercantili in 
Italia: 

Il totale dei piroscafi di acciaio in costruzione è di 57 con una 
portata complessiva di tonnellate 413.727; e cioè 24 piroscafi varati. 
in corso di allestimento e 33 in costruzione sullo scalo. 

A questi bisogna aggiungere 39 piroscafi di 316.310 tonn. di por- 
tata, dei quali è già stata fatta la dichiarazione di costruzione ed è 
imminente l’ impostazione sullo scalo. 

Inoltre vi sono 4 piroscafi a scafo di legno con tonn. 5075 di 
portata; 6 rimorchiatori anche con scafo di legno con tonn. 600 di 
stazza lorda; varati in corso di allestimento, e in costruzione sullo 
scalo, 14 piroscafi con tonn. di portata 12.925; 9 rimorchiatori con 
tonn. di stazza lorda 700; e 161 velieri con tonn. di stazza lorda 30.000. 


Sono in totale 18 piroscafi di legno di 28.000 tonn. di portata e 
176 velieri e rimorchiatori di 313.886 tonn. di stazza lorda. Riassumendo, 
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si trovano attualmente in costruzione in Italia 75 piroscafi di H1.727 ton. 
di portata e 176 velieri e rimorchiatori di 31.865 ton. di stazza lorda. 

Da queste cifre si ricava come il nostro paese è attualmente al 
secondo posto in Europa per le costruzioni navali, non essendo supe- 
rato che dall'Inghilterra, mentre supera la Francia con 250.000 tonn. 
in costruzione e l Olanda di 35.000. 

Disgraziatamente gli scioperi c le agitazioni sono causa che i 
lavori non possono procedere con quella sollecitudine che sarebbe 
altrimenti possibile. Mentre attualmente un piroscafo richiede in 
media due anni di tempo per essere completato, cosicchè la produ- 
zione annuale, sulla base delle cifre suesposte risulta di circa 230.0: 0 
tonn. di portata, una maggiore attività da parte degli operai potrebbe 
fare abbassare il livello di tempo suddetto a quindici mesi, il che 
porterebbe la produzione annuale a circa 370.000 tonn. con un gua- 
dagno di 140.000 tonnellate che al prezzo odierno di circa lire 2000 la 
tonnellata, rappresenterebbe il maggior guadagno di 280 milioni di 
lire in un anno. 


Politica navale inglese. — Mentre in Italia ci perdiamo in sdilin- 
quementi più o meno sentimentali, altri fa gli affari, e quanti, e quali, 
non politici ma di commercio. 

Ad Anversa si pubblica un giornale marinaro, il .Vepti e da 
quanto pubblica questo foglio bene informato, V Inghilterra ha acqui- 
stato i diritti e la proprietà della Compagnia Austriaca di Navigazione 
Danubiana: è, da che comprò la maggioranza delle azioni del Canale 
di Suez, il più gran colpo fatto dai commercianti inglesi. 

E sono stati comperati la bellezza di: 

50 vapori da passeggeri 
94 rimorchiatori 
865 maone o chiatte. 

Ma questo non è tutto. La compagnia Austriaca gestiva minicre 
di carbone, sbarcatoi, magazzini da dcpositare merci, moli da com- 
mercio; e tutto questo è passato nelle mani degli inglesi. D’ Inghilterra 
avrà inoltre il godimento dell ottanta per cento dei diritti di naviga- 
zione della cnorme via fluviale danubiana. E quale sarà questa via è 
facile immaginare, pensando a quel che si dovrà trasportare per rifare 
quanto la guerra ha distrutto, e a quel che si dovrà esportare da quei 
pacsi, quando si saranno riavuti dai malanni sofferti. 

E noi? — Gridiamo con lingua del 300...., e facciamo scioperi, ad 
ora ad ora. Da « Il Mare ». 
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c~s AVIAZIONE ceca 


L’ aeronautica in Italia nel momento attuale. — Il tenente col. C. De 
Ferrari pubblica nella Rivista « L’ Aeronautica » un notevole articolo, 
nel quale dopo aver esaminata la situazione dell’ aeronautica al ter- 
mine della guerra, ciò che si è fatto dall’ armistizio ad oggi, e l’attuale 
organizzazione statale dell’ aeronautica, così conclude : 


« Mi limito a trarre alcune conseguenze pratiche dall analisi obbiet- 
tiva fatta del « momento aeronautico » : 

« 1. In fatto di aeronautica civile per convenzione internazionale 
è tracciato per lo Stato un non indifferente lavoro da compiersi. Ri- 
tengo che esso debba venir predisposto e tradotto in atto nel modo 
più razionale ed armonizzante in ogni momento con la situazione. 

«2. Nei riguardi della essenza dell'aeronautica civile, intendo di 
quella che vorrà e potrà essere in Italia per concorde collaborazione 
dello Stato e dei civili, ho detto che v'è alquanta nebulosità non forse 
nei riguardi delle finalità a cui tendere, ma in quanto alla maniera e 
alle modalità con cui procedere e specialmente in quanto a distribu- 
zione di carico, di opera e di iniziativa fra Stato e civili; aggiungerò 
non per critica, ma per constatazione che in quanto finora si è pra- 
ticato v'è stato del disorientamento, della perplessità, della deficienza 
di organicità di affiatamento e di parecchie altre cose. 

« Parmi perciò necessario che ci si fermi a meditare ed a determi- 
nare come la nascente aeronautica civile. debba togliersi dall'attuale 
imbarazzata situazione ed avviarsi a quell’ incremento ed a quello 
sviluppo che sono per essa immancabili, in maniera che le attività e 
le forze che per essa agiscono dieno il miglior rendimento e parmi 
che il metodo migliore per conseguire ciò sia quello di riunire un 
grande convegno o congresso nazionale liberamente aperto a tutti: 
industriali, società, appassionati e cultori della aeronautica umili cd 
alti in cui lo Stato dovrebbe essere ufficialmente rappresentato. Tale 
riunione dovrebbe avere la durata necessaria per consentire maturi 
e sereni dibattiti, dovrebbe essere molto bene preordinata, potrebbe 
venir frazionata in sezioni per decentrare il lavoro in categorie, se- 
zioni che dovrebbero poi raggrupparsi per riferire e concludere. Le 
rappresentanze ufficiali dello Stato sarebbero destinate a chiarire le 
idee quando necessario nei riguardi di ciò che allo Stato si chiede e 
valutare in massima che cosa possono dare all’ aeronautica civile co- 
loro che allo Stato chiedono. 
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«La convenzione internazionale di Parigi dell'ottobre 1919 è una 
pietra miliare sulla strada della aeronautica civile, come regolamento 
per lo sviluppo delle comunicazioni aeree internazionali per fini paci- 
fici; ritengo utile ed opportuno che si tenti con un congresso nazio- 
nale, per la nostra nazione di integrare tale convenzione concretando 
quel piano di azione e di lavoro che si ritiene nel momento attuale 
il più organico ed il più razionale ». 


L’ aeroplano a «superficie variabile.» — Un perfezionamento del- 
lP aeroplano, un nuovo passo innanzi, un delicato e importante pro- 
blema dell'aviazione sarebbe stato risolto: secondo la buona notizia 
che viene dal campo di Etampes (Francia ) dove ha fatto le sue buone 
prove innanzi ad una commissione governativa, un « aeroplano a su- 
perficie variabile » ideato dai signori Levasseur e Gastambide, pilotato 
da Grandjean che ha « evoluzionato » a suo talento ad una velocità 
oraria di 60 a 200 chilometri. 

Il nuovo apparecchio — ufficialmente accettato — è un biplano 
col piano superiore costituito da tre ali: una fissa, l altre mobili: la 
prima con scivolamento all’ innanzi, le altre due all’ indietro. 

Il problema più importante da risolvere consisteva nell’ ottenere 
che il centro di pressione restasse invariabile. A quest uopo, si dà 
uno spostamento ineguale all’ ala posteriore in rapporto a quella ante- 
riore. Il sistema trovato, si afferma, è semplice e robusto. L’ appa- 
recchio prende il volo a superficie completamente sviluppata e rag- 
giunge facilmente una alta quota, poi il pilota riduce la superfice e 
l'apparecchio da tutta la sua velocità. La manovra richiede un minuto. 

Al momento di discendere, il pilota stende le sue ali; dai 200 km. 
orarii la velocità scende progressivamente, durante la manovra, ai 00, 
e prende terra a velocità moderata; inoltre, l'ala che volge all' indietro 
permette il cambiamento di curva dell'apparecchio. Il quale, dunque, 
non è solo a superfice variabile, ma anche a curva variabile. Così, al 
momento di atterrare, il movimento è identico a quello degli uccelli 
che allargano le ali arcuandole nello stesso tempo. 

E' facile rendersi conto dell’ importanza del problema risolto: in 
aria, la velocità è la sicurezza; ma il pericolo consiste, per un appa- 
recchio rapido, nell’ atterramento. Con l apparecchio collaudato a 
Etampes questo pericolo è eliminato. E l'aviazione — dalla quale 
tanto attende l' operosa vita civile — fa un nuovo grande passo. (La 
(Gazzetta dell'Aviazione). 


e2 


ad 
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I trasporti aerei nel Congo Belga. — Ad iniziativa del Re del Belgio, 
un servizio di trasporti aerei è in via di organizzazione al Congo 
belga. Si tratta di effettuare in tre giorni il tragitto Leopodville-Stan- 
leyville, 1800 km., che attualmente ci si impiega 18 giorni, con piro- 
scafi fluviali. D’ installazione cominciata in principio di settembre 1919 
è stata confidata al Sindacato nazionale per gli studi dei trasporti 
aerei, che ne sfrutterà l'esercizio. Il governatore generale telegrafa 
che ùn servizio regolare bimensile in corrispondenza coll’ arrivo del 
piroscafo d'Europa è stato inaugurato il le giugno 1920 da Leopol- 
ville a Cosquilhalville ( Equatore), km. 600. GI idrovolanti trasporta- 
rono posta, bagagli e passeggeri. Dei francobolli speciali saranno 
emessi prossimamente dal ministro delle colonie. Ecco le tariffe 
adottate a titolo d’ esperimento : 


Corrispondenze. — In più delle tariffe ordinarie, sarà applicata 
una tassa di frs. 3 per 20 grammi o frazione, per tutte le distanze. 

Passeggeri e bagagli. — Il viaggiatore privato, posto permetten- 
dolo, pagherà frs. 2,30 per km., senza franchigia di bagaglio, pagando 
per questo 50 frs. il kg., per sezione percorsa, senza alcuna garanzia 
sulla quantità trasportabile. 


Mercanzie. — Il trasporto delle merci sarà fatto in ragione di 
frs. 15 per 500 grammi per sezione, con minimum di frs. 20 per pacco 
e per sezione, e di 50 frs. per pacco sull’ insieme del percorso. Dei 
trasporti di viaggiatori e di merci possono venire effettuati espres- 
samente ed indipendentemente dal servizio postale, al prezzo di frs. 
12 per km. A titolo di reclame e provvisoriamente dei voli saranno 
effettuati con la condizione che vi abbia almeno un passeggero, pa- 
gando frs. 400 per quarto d'ora di volo o due passeggeri pagando 
ciascuno 200 frs. per quarto d'ora. Chi avrebbe mai potuto immagi- 
nare che un servizio regolare d’idrovolanti sarebbe stato possibile 
attraverso le immense foreste e fiumi dell’ Africa Equatoriale ? 


L'Italia ha messo a disposizione di questo servizio uno splendido 
idrovolante « Savoia ». ( Rivista G. G. G.). 


Società padovana per trasporti aerei. — A Padova si è costituita 
presso il Campo d’' Aviazione, una Società per trasporti aerei battez- 
zata col nome di INCA (Incremento Navigazione Civile Aerea). 

Essa è coadiuvata dal personale militare del Campo, che si presta 
ben volentieri a dare la sua opera per un maggiore incremento alla 
aviazione civile. Per adesso la INCA possiede un tipo d' apparecchio 
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che si offre magnificamente allo scopo per lc sue eccellenti qualità: 
buona stabilità, buon atterraggio, e che in generale, presenta una si- 
curezza maggiore degli altri. Fra qualche tempo inizierà pure i voli 
di pilotaggio per allievi civili. 

La INCA, fondata da elementi dotati di rare virtù aviatorie, di 
ammirabile tenacia, e di una fiducia illimitata nello sviluppo del nuovo 
mezzo di trasporto, si promette in seguito di effettuare diverse e 
svariate attività aerec. 


RADIOTELEGRAFIA E RADIOTELEFONIA 


Stazione Lafayette. — L'impianto di questa grande S. R. T., che 
sorge presso la « Croix-d' Hins », a diciotto chilometri di Bordeaux, 
venne dciso nel 1917, in seguito ad accordi fra il Governo americano 
e quello francese, allo scopo di migliorare le comunicazioni transa- 
tlantiche. Il primo radiotelegramma di prova venne lanciato nello 
scorso mese di Agosto. Gli alberi sono in numero di otto, costituiti 
da torri in acciaio, a sezione triangolare, alte 240 metri: ogni torre 
pesa 550 tonnellate. Gli otto alberi sono disposti, come quelli di Col- 
tano, Massaua e Mogadiscio, in due file, distanti ognuna 400 metri. 
Uguale intervallo separa le torri di ciascuna fila, per modo che lo 
sviluppo dell’ areo dirigibile orizzontale risulta di circa 1200 metri. La 
portata della stazione è prevista in 20.000 chilometri, cioè più della 
metà del meridiano terrestre. La Francia avrà così modo di comuni- 
care con tutte le sue colonie, ed anche colla Nuova Caledonia, posta 
agli antipodi della metropoli. (Œ. M.) 


I ‘‘ sanfilisti ” del Regno Unito. — Dopo le recenti facilitazioni 
accordate dal Post-Office, il numero dei dilettanti si è molto ac- 
cresciuto in Inghilterra. I « clubs » sono attualmente 41 e contano 
comples:ivamente 1500 membri, nonostante che le licenze comprendano 
restrizioni non esistenti nell’ anteguerra. Nessun dilettante può erigere 
alberi di altezza superiore ai 30 metri, e distendere acrei superiori a 
tale lunghezza. Viene stabilita la potenza e la lunghezza d’ onda di 
trasmissione per non interferire coi servizi r. t. di Stato e com- 
merciali. L'uso della valvola termo-ionica fu oggetto di speciale 
concessione. (G. M.) 
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Un rivale degli amplificatori a valvola? — Notizie giunte dalla 
Danimarca farebbero credere, se confermate, che il brillante avvenire 
riservato agli amplificatori a valvola termo-ionica possa eventualmente 
. essere insidiato da nuovi dispositivi di amplificazione scoperti dai 
giovani ingegneri danesi Rahbek e Johnsen. Questi avrebbero dimo- 
strato, durante le onoranze del centenario di Oersted, che inviando 
una corrente elettrica attraverso a certe speciali sostanze, del tipo 
della pietra litografica, si originano fenomeni aventi attinenza con 
l’ elettro- magnetismo, ma di natura completamente diversa. Espe- 
rienze di ricezione r. t. eseguite coi nuovi dispositivi, presso il 
Politecnico di Copenaghen, durante l’imperversare di una tempesta, 
avrebbero dimostrato la possibilità di ricevere messaggi a 600 parole 
al minuto, ottenendone ottima registrazione. Interessanti esperienze 
di amplificazione del suono vennero fatte a mezzo di violini parlanti, 
a distanza, con risultati stupefacenti. Gli inventori esibirono un nuovo 
modello di telefono altisonante e di elettroscopio sensibilissimo basati 
sulle presunte scoperte, che potrebbero apportare notevoli migliora- 
menti alla ricezione r. t. (G. M.) 


-H sistema dei “ cavi - guida ” e la sicurezza in mare. — Il ben noto 
scrittore navale inglese Archibald Hurd, nello esaminare nel « Daily 
Telgraph » del 17 Settembre l utilità che i naviganti potranno derivare 
dalla sistemazione dei nuovi «leader cables » alle entrate dei princi- 
pali porti di approdo oceanico, fa rilevare che l'introduzione dei nuovi 
sistemi scientifici per la sicurezza della vita in mare, e per facilitare 
in genere gli scambi oceanici, giustifica l’ istituzione del nuovo Labo- 
ratorio sperimentale di Fisica che l’Ammiragliato inglese ha in corso 
d'impianto a Teddington, presso il grande « National Physical Labo- 
ratory » dello Stato, e dimostra quanto la nuova Direzione di ricerche 
scientifiche, istituita presso l’ Ammiragliato stesso apprezzi l’aiuto 
che la Scienza può apportare alla navigazione ed alla difesa del- 
l'Impero. 

Nei cavi sistemati all’ entrata della baia di Nuova York, e dei 
quali esiste un modello lungo diciotto miglia anche davanti a 
Portsmouth, viene inviata corrente alternata a frequenza musicale. 
Poichè i cavi giaciono sul fondo e lungo la rotta per entrare in porto, 
le navi dotate di appositi sistemi di ricezione a quadro hanno la pos- 
sibilità di guidarsi lungo i cavi stessi, a seconda dell'intensità dei 
segnali. Vennero esperimentati anche sistemi di ricezione luminosa, 
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con lampadine poste sul ponte di comando. Niun dubbio che, in un 
prossimo avvenire, sistemazioni analoghe vengano poste davanti alle 
entrate di Liverpool, di Londra e negli estuarî del San Lorenzo, e 
che, valendosi di segnalazioni idrofoniche e delle organizzazioni ra- 
diogoniometriche già esistenti ed in continuo sviluppo, sia possibile 
guidare le navi nei più difficili atterraggi unicamente coi sistemi 
elettrici. 

I pericoli maggiori che esistono per i naviganti, ed ai quali la 
Scienza non ha ancora portato l’ ausilio del suo prezioso aiuto, sono 
i «derelitti, o relitti, d’oceano », i ghiacci galleggianti alla deriva, gli 
scogli isolati ecc., che si rendono più temibili in tempo di foschìa. 
L’« eco di alta frequenza », che consiste in una vera e propria 
riflessione delle onde hertziane da parte degli ostacoli conduttori, ha 
già permesso di localizzare navi e roccie colpite da onde dirigibili, 
ma ha dato scarsi risultati nella ricerca degli « ice-berg », in dipen- 
denza della natura specifica del ghiaccio. 


In Inghilterra, oltre all’ Ammiragliato, sono direttamente inte- 
ressati nella risoluzione dei problemi scientifici inerenti la navigazione 
il « Board of Trade », la « Trinity House » ed il « Lloyd,». (G. M.) 


La radiotelegrafia sulle navi mercantili. -- Si è riunita presso il 
Sottoscgretariato di Stato per la Marina Mercantile, la Commissione 
incaricata di esaminare le modifiche da apportare alle norme emanate 
durante la guerra circa la radiotelegrafia a bordo delle navi mer- 
cantili. 

Sono intervenuti alle adunanze, tenute sotto la presidenza del- 
P on. Sitta, Sottosegretario di Stato per la Marina Mercantile, i sigg. 
Comm. Gullini, Generale Pruneri, Comm. Pasciuto, Comand. Pession, 
Ing. Poladas, ing. Verna, Comand. Lovisetto, Capitano Lavarello, 
Capitano Cosulich, Sig. Tatozzi e Capitano Berio, i quali rappresen- 
tavano rispettivamente le Amministrazioni interessate, ľ armamento 
nazionale e la Gente di Mare. 


La Commissione ha discusso sulla opportunità di estendere 
l obbligo degli impianti radiotelegrafici a quasi tutte le navi mercan- 
tili e sulla necessità di fissare un minimum di tonnellaggio di stazza 
per rendere obbligatorio l’uso di stazioni radiotelegrafiche, mentre 
non ha mancato di portare la sua attenzione sul personale addetto al 
maneggio degli apparecchi, e ciò sopratutto per stabilire il numero 
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dei radiotelegrafisti per le navi classificate nelle diverse categorie, 
ai sensi della convenzione internazionali di Londra del 1912 e 1914. 

Dopo di aver fatto un voto circa gli apparecchi automatici di 
chiamata ed un altro sulla opportunità che le Società assicuratrici 
tengano conto, nella determinazione dei premi, degli apparecchi ra- 
diotelegrafici, la commissione diede incarico ad alcuni suoi membri 
di formulare delle regole precise in ordine alla ripartizione delle 
navi in categoria ed alla determinazione del numero dei radiote- 
legrafisti. 

È intendimento del Sottosegretariato per la Marina Mercantile 
di emanare, al più presto le nuove disposizioni sulla radiotelegrafia 
a bordo delle navi per la maggior tutela della gente di mare e per 
la sicurezza in genere della navigazione. 


Nauen durante la guerra. — La stazione di Nauen sarà la stazione 
radiotelegrafica più potente del mondo: così annunciano orgogliosa- 
mente i giornali tedeschi. La notizia fa ripensare all'opera della 
stazione durante la guerra. Da essa due volte al giorno, verso le 10 
del mattino e le 4 del pomeriggio, partivano ed erano ricevute dalle 
stazioni radiotelegrafiche del resto del mondo, le notizie che lo Stato 
Maggiore germanico stimava interessante ditfondere:i comunicati del 
Grande Quartiere Generale, le statistiche della guerra sottomarina, 
del commercio e dell'industria, i resoconti delle sedute del Reichstag, 
i discorsi di Guglielmo I, articoli di giornali, persino i telegrammi 
inviati dai membri della famiglia imperiale ai principi stranieri. La 
Germania, che non possedeva nessun cavo, doveva far passare attra- 
verso le antenne della telegrafia senza fili tutti i dispacci destinati ai 
paesi neutrali. E i nemici della Germania li intercettavano. Così, i 
radiogrammi di Nauen diffusero un mattino la notizia della morte di 
Francesco Giuseppe; nel dicembre del 1916 le vaghe proposte di pace 
trasmesse dagli imperi centrali a Wilson; il 9 marzo dello stesso anno 
la conquista del « forte corazzato di Vaux », che non era stato neppure 
assalito e che rimase in potere dei francesi sino al 7 giugno. Special- 
mente la Torre Eiffel vibrava di codesti radiogrammi, che erano 
raccolti, dattilografati e portati immediatamente al Ministero della 
Guerra, con la frase sacramentale « Le radio boche! ». La Torre Eiffel 
e la stazione radiografica di Lione a loro volta lanciavano al mondo 
i comunicati francesi : spesso confutavano i tedeschi e s' impegnavano 
così in polemiche fra i redattori invisibili e anonimi dei messaggi 
antagonistici. Dal « Piccolo della Sera ». 


874 LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


Comunicazioni radiotelegrafiche internazionali tra stazioni terrestri 
fisse. — Dal dicembre 1919 ad oggi si è cercato di utilizzare per le 
comunicazioni radiotelegrafiche le stazioni radiotelegrafiche già im- 
piantate allo scopo di stabilire il maggior numero di comunicazioni 
possibili con gli Stati esteri e con le Colonie. Sono già stabiliti i se- 
guenti traffici, alcuni dvi quali limitati per ora a sole corrispondenze 
di Stato, altri estesi anche alla corrispondenza privata e di stampa. 
Le tariffe sono generalmente uguali a quelle già in vigore per la 
corrispondente via telegrafica meno costosa: 


Inghilterra 
Francia 
Stati Uniti d' America 


Turchia (sola destinazione di Costantinopoli) 
Roma San Paolo Georgia ( » » 


Mar Nero) 
Germania 
Anatolia (Adalia e Scalo Nuovo) 
Russia (Mosca) 


» Tiflis e porti del 


Istria (via Radio-Pola) 
Roma Centocelle | (via Radio-Zara) 


K | (via Radio -Sebenico ) 
Coltano . . . .- Spagna 
Bulgaria sola destinazione Sofia) 
| Rumenia ( » » Bukarest) 
Pola. . Hi CRENCHZA » » Ppdapest) 
i Austria ( » » Vienna) 
| Boemia ( » » © Praga) 
Polonia ( » » Varsavia) 


Taranto { Libia ‘Bengasi. 
aran è» dia l 
l Salonicco 


Brindisi . . . .- Albania 


Presso la stazione di Coltano è in costruzione una nuova 
stazione che sarà destinata principalmente alla corrispondenza italo- 
americana. La nuova stazione avrà antenne dell'altezza di 250 metri 
ed emetterà onde continue della lunghezza di 16.000 metri irradiando 
dall' antenna l’ energia di 200 KW. Il servizio di corrispondenza sarà 
effettuato in duplice. 


È in progetto la costruzione di una stazione potente con emis- 
sione ad onde persistenti nell’ Italia meridionale destinata alla 
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corrispondenza coi Paesi Balcanici e con l'Oriente Europeo. Si stà 
studiando la convenienza di dare in concessione ai privati l'impianto 
e l'esercizio di tale stazione. Da/l’« Industria ». 


La telefonia senza fili in Svezia. — Si ha da Stoccolma che il Go- 
verno ha autorizzato la « Uoldeholms Aktiebolag » a impiantare una 
stazione di telefonia senza fili presso la sua filiale di Skoghall. È questo 
il primo servizio privato di telefonia senza fili che funzioni nel 
mondo. Da « L’ Economista d’ Italia ». 


Una. stazione Marconi a Ginevra. — Il Consiglio Federale ha 
autorizzato la Direzione Generale delle Poste e Telegrafi a conclu- 
dere un contratto con la Compagnia Marconi per l'impianto di una 
stazione radiotelegrafica a Ginevra, durante la Conferenza. 

La Stazione potrà comunicare con tutte le principali città del 
continente. 


AUTOMOBILISMO 


La crisi automobilistica in America ed in Inghilterra. — La crisi 
automobilistica negli Stati Uniti assume sempre delle maggiori pro- 
porzioni. Si annunzia difatti, che, la Willys Averland ha chiuso lo 
Stabilimento. D’ altra parte, la Vanschall Company annunzia un 
ribassso di 300 sterline sul prezzo della sua vettura da turismo di 
24 H. P. I principali produttori inglesi difficilmente potranno seguire 
questo esempio, anzi alcuni hanno manifestato l’ opinione che i prezzi 
al contrario aumenteranno. La situazione finanziaria dei varii paesi 
che si è andata indebolendo ha portato ad una diminuzione di crediti 
e di acquisti. Eppertanto, la produzione che per un certo tempo 
sembrò insufficiente, divenne d'un tratto superproduzione. È così 
accaduto che, durante l'estate, mentre le piccole case vendevano 
otto o dieci vetture alla settimana, ora incontrano le più grandi 
difficoltà per venderne una. (Agenzia economica e finanziaria). 
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L’ esportazione di automobili dall’ Inghilterra. —— Durante i primi 
nove mesi dell'anno corrente il valore delle esportazioni di automobili 
e loro parti effettuate dal Regno Unito è stato di Lst. 5.395.57, contro 
Lst. 1.678.642 nello stesso periodo del 1919 e .contro Lst. 2.630.168 nello 
stesso periodo del 1913. 

La cifra per il 1920 per quanto soddisfacente in confronto a 
quella per il 1919 non lo è in paragone al 1913 se si considera l’ aumento 
dei prezzi avutosi durante il periodo della guerra. 

[Y altra parte poi, le importazioni di automomili e le loro parti 
ricevute nel Regno Unito sono aumentate in modo molto maggiore 
che le esportazioni nonostante le altissime dogane. 

Per i primi nove mesi dell’ anno sono state del valore di 
Lst. 18.966.802 contro Lst. 2.992.072 e Lst. 3.616.652 rispettivamente per 
i periodi corrispondenti del 1919 e del 1913. 

È da notarsi d'altra parte che nell’anno finanziario terminato 
collo scorso Giugno le esportazioni di automobili e loro parti effettuate 
dagli Stati Uniti sono state del valore di dollari 275.000.000 contro 
dollari 138.000.000 per l’anno precedente e contro dollari 30.000.000 
per l’ultimo anno prima della guerra. 


ne” PESCA alpe 


L’ avvenire dell’industria della pesca. — Nell’ «talia sul mare » il 
prof. Giuseppe Pardo pubblica un notevole articolo sull’ avvenire 
dell’ industria della pesca. — Ne riportiamo alcuni brani: 

I migliori programmi, i più generosi incitamenti, lc iniziative 
meglio studiate si spuntano sovente contro la realtà delle cose. 

Certo, per un alto rendimento del prodotto, io non condivido 
affatto l’ opinione di coloro che paventano lo spopolamento delle 
acque. Bisognerebbe procedere alla creazione della grande industria, 
dovrebbero moltiplicarsi in Italia società con forti capitali che riso- 
lutamente adottassero — intendiamoci bene, senza preconcetti di totale 
esclusione della vela — un naviglio fornito di mezzi meccanici. 


Due sono tuttavia gli ostacoli che si frappongono nell'attuale 
momento: primo l'altissimo costo del combustibile, pel quale disgra- 


` 


ziatamente siamo tributari all'estero; secondo ostacolo è quello che, 
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a prescindere dalle gravissime difficoltà della organizzazione, la mano 
d'opera rifiuta la franca sua collaborazione col capitale. 

Ne volete un esempio tipico ? 

Gli stessi proprietari pescatori di molti centri pescherecci 
hanno venduto le loro barche grosse per acquistarne di più piccole, 
oltre che per la possibilità di impiego di attrezzi meno pesanti, e 
quindi meno costosi, oltre che per isfuggire all’ obbligo di assicura- 
zione per gl' infortuni, anche per poter pescare con equipaggio assai 
ridotto e possibilmente con i soli membri della famiglia, all’ infuori 
di estraneo lavoro. 

Io del resto in questi ultimi tempi ho voluto controllare di 
persona quanto si sia fatto, quali fossero i risultati conseguiti, ed ho 
dovuto convincermi, che, mentre la pesca dava notevolissimi guadagni 
ai piccoli proprietari, — milioni e milioni sono accantonati alle 
banche nei grossi centri pescherecci — era poco rinumerativa, salvo 
rare ecezioni, non solo allorchè si introducevano i mezzi meccanici, 
ma anche quando, pur con il solito naviglio a vela, veniva esercitata 
da società industriali. 

Potrà la forma cooperativa risolvere l arduo problema ? 

In questo campo pure ci troviamo di fronte a gravissime 
difficoltà. 

Una radicale trasformazione del naviglio presuppone esperimenti 
che per essere fruttuosi dovrebbero farsi su larga scala. 


Da ciò consegue che, almeno pei primi tempi, poco o nessuno 
reddito può ripromettersi il capitale: fors'anco si avranno delle perdite. 

Il grande industriale, in tali casi, con nuovi capitali ritenterà la 
prova, ricco anche della passata esperienza e dopo un certo periodo 
di tempo troverà il modo di fronteggiare le prime inevitabili difficoltà 
e di realizzare poscia dei guadagni. 


Ora le Cooperative, almeno a mio modo di vedere, sono aliene 
da tale genere di speculazioni e vogliono conseguire, a cagione della 
mentalità dei loro componenti ed anche per reali imprescindibili 
necessità economiche, il frutto del loro lavoro, la realizzazione di 
immediati guadagni. 

Neppure sono da farsi soverchie illusioni sugli armatori pe- 
scatori. 

Fu facile ottenere profitti vistosi durante il fortunato periodo 
successivo all’ armistizio, nel quale il prezzo del prodotto era alto e 
le spese per le barche e gli attrezzi relativamente basse. Noi assiste- 
remo nell’ avvenire al fatto inverso. 
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Di fronte al gravissimo aumento delle spese — ci troviamo già 
in presenza di rialzi impressionanti — si verificherà una relativa 
discesa nei prezzi di prodotto. 

Si aggiunga la poca previdenza del pescatore, da un canto, dal- 
l’altro l'inevitabile abbandono dell'industria per parte dei più accorti 
e più fortunati che accumularono capitali non indifferenti, ma sono 
incapaci di procedere a forme industriali più complesse ed avrete 
una selezione, una eliminazione di molti fra gli attuali piccoli 
proprietari. 

Viene a gran voce invocato l'intervento statale. Disgraziata- 
mente le condizioni degli attuali bilanci non permettono la concezione 
di larghi aiuti, pur essendo doveroso riconoscere che non è la buona 
volontà che manca. 

Il progetto legge presentato dall’ on. Tosti per la discussione 
nella riunione della Commissione Consultiva per la Pesca, trovò liete 
accoglienze. Speriamo che i modesti cinque milioni all’ anno richiesti 
per un triennio non verranno rifiutati e che si voglia por mente a 
quanto ha fatto la Francia in favore della pesca. 

Anche dalla rifusione dei danni di guerra alla pesca per parte 
dei paesi nemici mediante materiale peschereccio — si sta attualmente 
procedendo ad un sommario accertamento dei danni stessi — sperasi 
un qualche aiuto all'industria. 

Io ho voluto prospettare tutti i lati della complessa questione 
per mostrare quanto sia facile la critica, quanto difficile invece 
l’azione. 

Ma non dispero dell’ avvenire. 


TETTO, 35 


È, 


Libri editi dall’ Ufficio Marconi di Roma : 


Nozioni elementari di radiotelegrafia (in corso di stampa). 


Norme per la condotta degli accumulatori a piombo, del Capitano 
di Fregata V. De Fro - L. 3. 


Libri editi dalla Wireless Press di Londra: 


Alternating Current Work di A. Snore A. M. I. E. (prezzo 316 d., spese 
di posta 6 d.). 


Telephony Without Wires di PÒÙirip R. CourseEy (prezzo 15 s., spese 
di posta 6 d.). 

The Wireless W'orld. — Rivista quindicinale di radiotelegrafia e ra- 
diotelefonia. Abbonamento annuo /7 s. Un numero separato 8 d. 
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e radiotelefonia. - Abbonamento annuo 30 s. 
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Magnetism and Electricity for Home Study di H. E. PENROSE (prezzo 
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Selected Studies in Elementary Physics di E. BLAKE (prezzo 5 s.). 
Handbook of Technical Instruction for Wireless Telegraphists, di J. C. 
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Wireless Telegraphy and Telephony. First Principles Present Practice 
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The Wireless Experimenters® Manual, di E. E. BucHER - Libro di testo 
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RADIOTELEFONIA 
PER MEZZO DI VALVOLE IONICHE 


Note riassuntive di G. MOoNTEFINALE. 


Continuazione, vedi fascicolo 29 


Sebbene l'impianto ed il maneggio delle stazioni radiote- 
lefoniche a valvola termo-ionica siano semplicissimi è bene 
che 1 radiotelegrafisti si rendano esatto conto delle norme 
principali che ne regolano l’esatto funzionamento. 


Si tenga perciò presente il dispositivo della fig. 32, che 
rappresenta uno schema elementare di trasmettitore ad onde 
continue, adattabile tanto alla radiotelegrafia quanto alla 
radiotelefonia. 


In esso, come in buona parte dei dispositivi precedente- 
mente esaminati, il circuito oscillante di piastra, o di anodo, 
fa parte dello stesso circuito di aereo, col quale è collegato 
per auto - trasformazione. Questo sistema di accoppiamento 
diretto non sarebbe, come è noto, consigliabile nella radiote- 
legrafia a scintilla. Invece non porta sensibili differenze di 
funzionamento nel caso delle onde continue, in cui l’ accop- 
piamento a trasformazione, con due circuiti distinti, richiede- 
rebbe qualche regolazione di più, a scapito quindi della 
semplicità. 

Per quanto riguarda i due circuiti principali di un tra- 
smettitore a valvola, osserviamo che il circuito di griglia, 
comprendente la bobina Ly, può essere sintonico oppure 
aperiodico, mentre conviene sempre che sia sintonico quello 
di piastra. Il sintonizzare esattamente circuito di griglia e 
circuito di anodo sulla stessa onda di trasmissione non porta 
sensibili vantaggi, per cui si usa impiegare circuiti di griglia 
aperiodici e circuiti oscillatorii di piastra. 

In questo caso bisogna avere l’ avvertenza che fra l’ onda 
naturale del circuito di griglia e quella stabilita per il 
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circuito di piastra non vi sia un'eccessiva differenza, ciò 
che si potrà ottenere regolando opportunamente il valore 
di L,. 

Per il condensatore C, facente parte del circuito oscil- 
lante dell’ anodo, bisogna scegliere un valore molto piccolo, 
di qualche decimillesimo di microfarad, allo scopo di ottenere 
una sintonia abbastanza acuta e buona differenza di potenziale 


À 


r” 
%9 


o zey- 


1) aA 


Fig. 32. 


alle sue armature. Usando batteria anodica conviene derivare 
fra i suoi due poli un condensatore di blocco, che offre un 
passaggio meno resistente alle oscillazioni elettriche del cir- 
cuito di anodo. Invece, quando la tensione continua è prodotta 
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per mezzo di apposito elettro generatore, si usa shuntarlo 
con un condensatore a carta, avente un valore dell'ordine 
del microfarad. Siccome però tale condensatore non oppone 
ostacolo al passaggio delle correnti a bassa frequenza che 
si originano per lo sfregamento delle spazzole sulle lamine del 
collettore, è buona regola mettere in serie su uno dei poli 
di alimentazione apposita induttanza (choker) di assorbimento 
delle correnti variabili stesse, che produrebbero irregolare fun- 
zionamento della valvola, o delle valvole, nella radiotelefonia. 


In un trasmettitore ad onda continua la frequenza delle 
oscillazioni emesse dall’ aereo dipende dai valori di L,, di C 
e, fino ad un certo limite, anche dal grado di accoppiamento 
esistente fra la bobina dell’ anodo e quella di griglia. 


L'intensità della corrente di aereo dipende dallo stesso 
grado di accoppiamento, dai valori di L., e C, dalle dinen- 
sioni e caratteristiche dell aereo e, specialmente, dal valore 
della corrente anodica. Questa, a sua volta, varia, come è 
noto, colla tensione dell’ anodo, coll’ accensione maggiore o 
minore del filamento, col grado di vuoto della lampada ecc. 


Circa l'aereo, è risaputo che tanto nella radiotelegrafia 
con onde continue quanto in quella con onde smorzate, a 
parità di altre condizioni, la portata risulta maggiore con 
aerei alti e sviluppati. Devesi però notare che coi trasmetti- 
tori ad onde continue si possono raggiungere grandi portate 
anche impiegando aerei bassi e di modesto sviluppo, purchè 
le loro caratteristiche, e quindi l'onda di trasmissione, cor- 
rispondano alle migliori condizioni di funzionamento delle 
valvole oscillatrici. La pratica insegna, infatti, che per ogni 
tipo di aereo esiste una certa lunghezza d’onda per la quale 
si ottiene un massimo di radiazione, ed essa deve ricercarsi 
mediante diverse combinazioni di L., e di C. 


Se le condizioni dell’ impianto esigono l’impiego di aerei 
poco sviluppati (navi di piccolo tonnellaggio, treni ferroviarii, 
autoveicoli, stazioni campali ecc.) bisogna aver cura di dare 
agli aerei stessi la massima capacità elettrica. Ciò si ottiene 
impiegando molti fili in parallelo convenientemente distanziati 
e disposti secondo un piano orizzontale, oppure a gabbia, od 
addirittura aerei a maglia, od a rete, e facendo largo uso di 
terre superficiali o di contrappesi. Un buon aereo per onde 
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persistenti, e quindi anche per radiotelefonia, deve avere la 
massima capacità e la minima resistenza globale. 

Nell’ eseguire l'impianto bisogna curare al massimo grado 
l'isolamento dell’ aereo, usando porcellana piuttosto che eba- 
nite, gomma, od altri isolatori d'impiego corrente colle 
scintille. Gli attacchi all aereo ed alla terra devono essere 
di filo rivestito, per impedire contatti, e, possibilmente, devono 
sistemarsi fuori del passaggio delle persone, per evitare effetti 
di capacità. Spesso conviene sistemare due attacchi alla terra, 
uno per il trasmettitore ed uno per il ricevitore. 


Accese le valvole oscillatrici, si legge l’ indicazione del- 
l amperometro di aereo e del milli -amperometro del circuito 
di piastra e si varia quindi l accoppiamento fra L, ed 
L, fino ad ottenere la lettura massima. Se in luogo dell’ am- 
perometro vi è una senplice lampadina di sintonizzazione, 
alla massima lettura del primo deve invece corrispondere il 
massimo splendore della seconda. 


Bisogna badare però che l accoppiamento non sia troppo 
stretto, nel qual caso il, potenziale indotto nella griglia risulta 
eccessivo e si ha un consumo di energia superiore al bisogno. 
In questo caso, poi, l'ampiezza delle oscillazioni non si man- 
tiene costante; avvengono cioè delle distorsioni nella curva 
ď’ oscillazione, colla tendenza ad originarsi. delle armoniche, 
che vanno a danno della purezza d'onda di trasmissione. Ciò 
è specialmente importante nella radioteletonia. 


Per contro, se l accoppiamento tra bobina anodica e bo- 
bina di griglia risulta troppo lasco, le variazioni di tensione 
sulla griglia non sono sufficienti per produrre identiche va- 
riazioni amplificate della corrente anodica. 

Se l’ ago dell’ amperometro di aereo, anzichè mantenersi 
fermo, è instabile, vuol dire che la valvola, o le valvole ge- 
neratrici, esitano ad oscillare, cioè il cosidetto innescaimento 
delle oscillazioni non si è compiuto regolarmente. Anche in 
questo caso si hanno suoni parassiti al telefono ricevitore. 
L’ instabilità dell'ago può altresì dipendere de cattivo vuoto 
delle lampade, o dalla insufficiente tensione anodica, o di 
accensione. 


Prima di accendere lc valvole modulatrici, bisogna rego- 
lare la self di antenna sull’ onda prescritta, ed all’ occorrenza, 
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misurarla per mezzo di apposito ondametro. In genere, 
quando si parla al microfono si scorgono fluttuazioni nel 
milli- amperometro del circuito anodico, mentre quello di 
aereo si mantiene abbastanza fermo. In qualche trasmettitore 
` radiotelefonico esiste apposito dispositivo per ascoltare la 
propria voce, e constatare così il regolare funzionamento 
dell’ apparecchio, che sarà descritto in seguito. 


Se il trasmettitore deve funzionare in vicinanza di suolo 
umido, conviene isolare accuratamente dalla terra il genera- 


tore o le batterie d’ accumulatori. Speciale attenzione dovrà ` 


rivolgersi alla capacità derivata sui due poli del generatore, 
che ha per scopo di mantenere costante la tensione di ali- 
mentazione delle valvole, costituendo una specie di reservoir 
dell’ energia erogata. — 


Negli apparecchi radiotelefonici Marconi nei quali l'alta 
tensione anodica, ed anche la tensione dei filamenti, viene 
ottenuta mediante la rettificazione di correnti alternate, se- 
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Fig. 33. 


condo il dispositivo schematico della fig. 33, bisogna avere 
alcune avvertenze della cui ragione deve rendersi conto 
l’ operatore, 
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A causa dei contatti imperfetti delle spazzole del gene- 
ratore G, o per altre cause, la corrente rettificata dalla 
valvola di Fleming V. potrebbe risultare ai morsetti C D 
ancora leggicrmente pulsante, ciò che andrebbe a danno della 
purezza di modulazione. Le capacità derivate C, C, e le 
induttanze L, L. hanno appunto lo scopo di ridurre il più 
che possibile tali dannosi effetti e rendere la tensione ai mor- 
setti E F nettamente continua. Infatti le capacità C, C., si 
caricano in modo uniforme e se il loro valore è abbastanza 
grande offrono un passaggio facile alle oscillazioni di poten- 
ziale prodotto nel generatore, riducendo quindi le variazioni 
di tensione, che per gli stessi motivi, si stabiliscono fra 
C e D. Le induttanze L. L., che devono essere molto indut- 
tive, contribuiscono a ridurre tali oscillazioni offrendo una 
impedenza molto grande al loro passaggio. 


Poichè il filamento della valvola rettificatrice è collegato 
direttamente ad uno dei morsetti del tras ormatore ad alto 
potenziale T,, bisogna avere, l’ avvertenza di non toccarne i 
serrafili quando la valvola è in azione. All'atto in cui si 
toglie la corrente alternata di alimentazione i condensatori 
C. C., o l’unico di essi esistente, rimangono carichi a ten- 
sione piuttosto altà. Perciò non conviene toccare alcuna parte 
del radiotelefono prima di aver provveduto ad eliminare tale 
scarica residua, il che si ottiene per mezzo di appositi com- 
mutatori di corto circuito esistenti nell’ apparecchio. (Nei set 
Marconi vi è apposito pulsante). 


Il dispositivo di rettificazione per mezzo di una sola val- 
vola a due elettrodi presenta l'inconveniente di utilizzare 
soltanto una mezza alternanza della corrente alimentatrice. 
Risulta perciò di maggior rendimento un dispositivo di ret- 
tificazione a due valvole, proposto da A. W. Hull, e rispon- 
dente allo schema della fig. 34. 


In questi dispositivi di rettificazione, che si usano con 
vantaggio anche nell’ oscillografo a tubo di Braun, conviene 
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scegliere una sorgente di corrente alternata a frequenza piut- 
tosto alta, ed in ogni caso superiore ai 150 periodi per poter 
ridurre convenientemente le dimensioni del condensatore, o 
dei condensatori C. 


Fig. 34. 


Se, come nella fig. 34, i filamenti sono alimentati a cor- 
rente continua, la batteria di accumulatori deve essere isolata 
al più alto grado possibile, avendo uno dei poli in contatto 
con l’ alta tensione. 


(Continua) 


CONGEGNO ELETTROMEGGANICO 
per l'equilibrio automatico di gru galleggianti 


€ + ‘ 


È ben nota l’importanza delle gru nell’ attrezzatura delle 
moderne officine e dei Cantieri e come molte Ditte Costrut- 
trici abbiano dedicato buona parte della loro attività alla 
costruzione di tati apparecchi di sollevamento. | 

Un tipo interessante di gru per le sue speciali condizioni 
di funzionamento è la gru galleggiante, nella quale è neces- 
sario provvedere a che il ponte durante lc operazioni di 
carico e di scarico non assuma inclinazioni pericolose. Questo 
scopo veniva una volta raggiunto mediante lo spostamento 
di contrappesi scorrevoli su rotaie e comandati da un mano- 
vratore ; metodo che presentava però diversi inconvenienti, 
primo fra i quali una considerevole perdita di tempo nelle 
rapide e frequenti operazioni di carico e scarico. 

Lo Stabilimento Elettrotecnico della Ditta Gio. Ansaldo 
& Co., la più cospicua fra le Industrie Italiane e che costruisce 
apparecchi di sollevamento in tutti i tipi e in tutte le forme 
conosciute, ha studiato un dispositivo elettrico per l’ equilibrio 
automatico delle gru galleggianti che elimina completamente 
i diversi inconvenienti del comando a mano e merita una 
breve descrizione. 

= Nella fig. 1 è rappresentata schematicamente una gru 
galleggiante in cui sono rappresentati il gancio (a) di sospen- 
dita del carico, il quale può spostarsi fino alla posizione (a') 
ed il contrappeso (b) il quale può spostarsi fino alla posi- 
zione (b+). 

Il dispositivo è tale che con qualunque carico dallo zero 
al massimo appeso al gancio, e per qualunque posizione di 
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esso compresa fra (a) ed (a') l equilibrio può essere raggiunto 
mediante lo spostamento del contrappeso in una posizione 
compresa fra (b) e (b'). 

La fig. 2 rappresenta l'insieme schematico del sistema 
necessario per ottenere lo scopo. 

Esso si compone di un motore elettrico (c) a corrente 
continua eccitato in derivazione, il quale fa girare una gene- 
ratrice (d) a corrente continua con eccitazione separata (e) 
pure in derivazione. 


L’ indotto di questa generatrice è direttamente collegato 
coll’ indotto di un motore (f) costantemente in derivazione. 

Questo motore (f) per mezzo di adeguati rapporti mec- 
canici schematicamente rappresentati dagli ingranaggi (g) e 
dalla vite (h), è in grado di spostare il contrappeso (b) nel 
tratto compreso fra (b) e (b'). 

Il comando automatico del motore (f) è dato da un reo- 
stato su cui può scorrere la leva portacontatti (m) fulcrata 
in (p) e solidale con un peso (o) il quale ha l'ufficio di 
mantenere la leva (m) in posizione fissa rispetto alla verticale, 
qualunque sia l inclinazione della gru. 


890 LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


Il reostato (1) è così conformato che spostandosi la leva 
(m) dalla posizione di zero, esso dà gradatamente corrente 
al circuito induttore (e) in un senso o nell'altro provocando 
quindi il moto graduato del motore (f) e quindi del contrap- 
peso (b) in un senso o nell'altro. 

La velocità del moto è quindi funzione dello spostamento 
relativo alla leva (m) rispetto alla posizione di zero del 
reostato (1). 

Il congegno è quindi tale che non appena si verifica una 
inclinazione della gru rispetto alla verticale, esso determina 
uno spostamento relativo fra la leva (m) ed il reostato (1) 
rispetto alla posizione di zero, spostamento tanto più grande 
quanto più sentita è l'inclinazione. E di conseguenza il mo- 
tore (f) si mette in moto spostando il contrappeso fin quando 
questo raggiunto l’ equilibrio non abbia determinato l’ annul- 
lamento dello spostamento relativo fra il reostato (1) e la 
leva (m) provocando ľ arresto del motore. 


SP 
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Colonnello P. E. Minto 


Il nuovo apparecchio A 300. c ideato dall'ingegnere Brezzi 
nel Cantiere aeronautico di Torino ci da occasione di ripren- 
dere il tema delľ aviazione in Italia e all’ estero per esaminare 
la situazione che si va creando presso di noi e in Francia, 
in Inghilterra e nella stessa Germania. 


Non sono molti giorni che è stata tenuta a Londra una 
« Conferenza dell’ Aria » alla quale parteciparono tutte le 
personalità inglesi che si occupano di aviazione civile e mili- 
tare. Questa Conferenza aveva lo scopo di studiare i mezzi 
di far prosperare l’ aviazione commerciale e coordinare gli 
sforzi per mantenere l aviazione militare e marittima inglese 
all’ altezza di ogni evento. 


L'Inghilterra si è posta decisamente alla testa del mo- 
vimento allo scopo di stabilire una grande rete internazionale 
e prendere il monopolio dei trasporti aerei. E evidente che 
la Gran Bretagna, nello svolgere un vasto programma, vuole 
risolvere due problemi che per essa si penetrano vicende- 
volmente. Poichè se essa potesse riuscire a impiantare una 
grande rete mondiale avrebbe la possibilità di stabilire rela- 
zioni rapidissime con le sue numerose colonie, e nello stesso 
tempo inquadrare una trama di comunicazioni coi grandi 
centri dei vari continenti che finirebbe col darle il monopolio 
dei trasporti aerei. In altri termini l'Inghilterra tende a 
prendere il dominio delle vie del cielo per assicurarsi mag- 
giormente quello delle vie del mare. 


Non è chi non veda come questo programma posto in 
atto darebbe nelle mani del governo inglese una terribile 
arma di dominio, specie su quelle nazioni che trascureranno 
di indirizzare i loro sforzi e la loro attenzione sui problemi 
dell’ aviazione come mezzo d difesa e come elemento di 
sviluppo commerciale. 
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Per quanto alla detta Conferenza non partecipassero che 
elementi inglesi c da essa fosse esclusa anche la stampa lo- 
cale tuttavia qualche cosa si è potuto sapere. 


L’ Inghilterra preoccupata seriamente del movimento 
nazionalista egiziano darà il suo primo contibuto allo sviluppo 
di una rete che la metta in diretta comunicazione con 
l Egitto, la quale regione dovrebbe servire a legare le Indie 
formando due grandi nodi di comunicazione per le sue Co- 
lonie. I primi esperimenti avranno carattere esclusivamente 
commerciale, ma stabilita la grande rete per trasporti e 
corrispondenze essa dipenderà direttamente da una Ammini- 
strazione che farà capo al Ministero della guerra. 


E chiaro? In tal modo la potenza dell’ Inghilterra, indi- 
scutibile nel dominio marittimo, si manifesterà con una decisa 
superiorità sulle altre nazioni, anche nelle vie del cielo. 


La Germania dal canto suo non riposa; essa, che ha per- 
duto nella disfatta la sua grandc flotta commerciale, pensa 
di sostituirla con una flotta aerea di grandi proporzioni. E 
noto, a chi stà al corrente delle cose germaniche, come il 
popolo tedesco si appassioni a tutti i problemi che riguardano 
la navigazione aerea. L’ Hamburge Amertka Linie, resa sicura 
e garantita dal lato marittimo con la partecipazione ameri- 
cana, si prepara a rappresentare nell'aria la parte che ha 
tenuto sul mare prima della guerra. In Germania si lavora 
seriamente, assai più di quanto si crede e il Governo tedesco, 
tra le altre cose, si è deciso a creare un servizio stampa nel 
. Ministero dell’ Aeronautica allo scopo di tenere tutti gli in- 
ventori, i costruttori, i ricercatori e i tecnici al corrente di 
quello che si fa all’ estero. E il Segretariato Trasporti ha già 
destinato una cospicua somma per creare una cattedra di 
Aviazione nella Scuola Superiore di Brunswigh. 


È noto che il Governo tedesco è riuscito ad ottenere, 
dalla Commissione Areonautica Interalleata di controllo, un 
temperamento più mite nell’ osservaaza delle clausole del 
trattato di Versailles. Gli apparecchi alleati potranno bensì 
utilizzare gli aerodromi germanici, ma gli hangars, i depositi 
di benzina, le installazioni necessarie all’ organizzazione dei 
campi, resteranno sempre proprietà germanica. E poi non 
bisogna dimenticare che la collaborazione americana con le 
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Società germaniche è un ottimo mezzo per eludere le clau- 
sole del trattato di Versailles. 

Abbiamo esaminato nel precedente articolo quanto si fa 
in Francia e abbiamo informato il pubblico delle linee e della 
rete già in funzione tra i grandi centri francesi e le colonie 
africane. Oggi alla Francia bisogna anche riconoscere il me- 
rito degli studi teorici i quali serviranno a dare all’ Aviazione 
maggior sicurezza che pel passato. In questo momento il Mi- 
nistero dell'.\viazione studia l impianto di una grande rete 
di comunicazioni telefoniche, telegrafiche e radiografiche, per 
informare a tempo e rapidamente 1 piloti delle correnti e delle 
perturbazioni atmosteriche, segnando l’arrivo e la direzione 
dei cicloni, le zone delle grandi perturbazioni, così da render 
facile ai piloti i tempi delle partenze, le quote di navigazione, 
le deviazioni necessarie ad evitare venti contrari o tempeste 
in marcia con determinate direzioni. 

Come si vede, tema di importanza capitale, poichè se il 
marinaio conosce l'elemento su. quale naviga, per secolari 
studi scientifici che hanno fissato il regime delle correnti 
marine e dei venti a basse quote, l’aviatore che naviga nel- 
l'atmosfera deve a sua volta conoscere le correnti atmosfe- 
riche che hanno la loro origine dallo stesso principio, cioè 
la tendenza o la ricerca d’' equilibrio tra elementi caldi del- 
l'equatore e elementi freddi polari. 

Un servizio del genere, ma in piccole proporzioni e ba- 
sato su principi elementari, era stabilito durante la guerra 
nelle zone d’ operazioni. Questo servizio, che doveva essere 
esteso e perfezionato, dopo la guerra è stato distrutto, per 
la mania folle di distruggere tutto ciò che poteva rammentare 
la guerra. E intanto, dopo la pace, l’ aviazione francese si 
è sempre più sviluppata, incoraggiata e aiutata da quel 
governo, che presso di noi pare studi tutti i mezzi per 
sbarazzarsene. 

Ora in Francia si studia il nodo di creare, per quanto si 
riferisce la previsione delle perturbazioni atmosferiche : 

a) un sistema mondiale di osservazioni per studiare i 
grandi fenomeni aeri alle diverse altitudini. 

bD) un sistema nazionale, regionale di osservazioni che 
segnali le perturbazioni locali. 
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c) una rete internazionale e nazionale che permetta la 
rapidissima informazione delle osservazioni fatte e delle con- 
seguenze probabili in merito al tempo. 


Con questo sistema di rapide comunicazioni l’ aviatore, 
durante il percorso, dovrà attingere notizie dei fenomeni ge- 
nerali e particolari atmosferici lungo la sua linea di rotta. 
Ma per ottenere questo risultato è necessario: una organiz- 
zazione internazionale di trasmissione e di informazioni (quella 
esistente è troppo povera cosa per lo sviluppo che va pren- 
dendo ? areonautica); una organizzazione nazionale regionale 
disciplinata con mezzi rapidi — indipendenti — di informa- 
zioni (e sotto questo punto di vista diremo che la rete me- 
teoreologica dei nostri osservatori astronomici in Italia è un 
magnifico esempio di disorganizzazione; questo per il Mi- 
nistero dell’ Istruzione pubblica). 


In Francia il servizio meteorologico fa parte del Ministero 
della Guerra, Direzione Areonautica, ma altri servizi meteo- 
rologici dipendono da altri Ministeri. Ora si studia il modo 
di centralizzare e disciplinare questo servizio che assume spe- 
ciale importanza con lo svilupparsi della navigazione aerea. 


Ripetiamo, in Francia si lavora, in Inghilterra si possono 
vedere già dei risultati pratici, la Germania lotta con successo 
tra le clausole del trattato di Versailles e la nuova organiz- 
zazione della sua rete arconautica. E in Italia ? A giudicare 
dal mistero di cui si circondano le nostre sfere ufficiali 
dovremmo accontentarci di un punto interrogativo. Ogni tanto 
abbiamo qualche discorso ufficiale oppure ufficioso, ma in 
pratica vediamo, pur troppo, il nostro cielo deserto di ali e 
di piloti. E nessun paese ebbe durante la guerra una flotta 
aerea così potente e così bene organizzata come la nostra, e 
piloti freddi, audaci, colti, come i nostri. 


In mezzo a tanto noncuranza sono tanto più encomiabili 
gli studi e le opcre del nostro Brezzi perchè segnano quanto 
possa il genio inventivo della nostra razza. 


— Navigazione fluviale rapida 
in Val di Po 


E’ ormai di dominio pubblico, per essersene occupate 
parecchie riviste, il nuovo sistema di navigazione rapida in 
acque tranquille. Precipuamente ne ha fatto un bellissimo 
studio, ricercandone le basi e la ragione d’ essere scientifica, 
il Cap. Giulio Magaldi, nella Marina Mercantile di Genova. 
Si tratta, in poche parole, di servirsi dell’acqua come di un 
mezzo di sostentamento invece di pensare a fenderla: ed è 
perciò che credo doversi dare al nuovo mezzo di locomozione 
il nome di /droslitta. 


Esso ci viene così come è dalla Francia: ma già prima, 
molti tentativi italiani ci furono, che cercarono il sostenta- 
mento statico dell’acqua: ed il primo che, oltre dieci anni 
sono, raggiunse una velocità non sospettata - 75 Km. - fu il 
Forlanini. 

Ora ne abbiamo un tipo italiano, bellissimo, ottimo, nuovo 
in molte sue parti, che permette il trasporto di viaggiatori 
con la velocità di un treno diretto, con la comodità massima, 
ed in ogni caso incomparabilmente superiore a quella del- 
l'automobile, perchè la strada essendo sempre livellata da 
madre natura, non vi sono buche, non vi sono scosse, nè 
salite che rallentino, nè curve brusche o discese rapide, che 
mettano a repentaglio le ossa del viaggiatore. 


Non vi è infatti da temere collisioni su strade larghe 
centinaia di metri, che servono esse stesse di freno, perchè 
basta arrestare i motori perchè l Idroslitta s'immerga fino 
al suo bagnasciuga normale, ed allora la resistenza dell’ acqua 
la ferma in pochissimi metri, senza contare che è sempre 
possibile la sistemazione di freni aerei od idrici da scattarsi 
al momento del bisogno. 


896 LE VIE DEL MARE E DELL’ARIA 


Nell’ Italia centrale e meridionale il tracciato e la natura 
del corso di quasi tutti i fiumi non son tali da pensare seria- 
mente a servizi pubblici di questo genere: per non far che 
un esempio, il Tevere da Roma a Ostia, sviluppa 40 Km. 
contro 20 della strada, e ciò porrebbe il servizio stesso in 
cattiva posizione di concorrenza di fronte a qualsiasi servizio 
terrestre, tanto come costo d'esercizio quanto come rapporti 
col pubblico (tempo di percorso). 


Per contro tutta l'alta Italia presenta un campo direi 
quasi illimitato: i corsi d’acqua vi hanno andamento molto 
più prossimo alla linea retta e molto spesso correnti torren- 
ziali: quasi dappertutto si trovano i 30-50 centimetri d’acqua 
che bastano a qualunque idroslitta, anche grande. E noi 
prenderemo per campione un tipo di 300 Cv. di potenza, ca- 
pace di portare 14 persone ed un po’ di merci, naturalmente 
di quelle che hanno bisogno di viaggiare svelte, come ad es. 
tutti i prodotti che la campagna porta alla città pel suo con- 
sumo quotidiano; e ciò ad una velocità massima di 75 Km. 
ed in servizio fra due fermate consecutive, di 60 Kmh. 


Spina dorsale del sistema dovrebbe essere naturalmente 
il Po, da Saluzzo alla Foce. Ad esso dovrebbero affluire, 
come avviene in natura, i suoi principali affluenti, in primo 
tempo, e poi a poco a poco tutti gli altri, fino ad arrivare a 
questo limite, che dappertutto dove sia forza idrica anche mode- 
sta, vi sia anche un servizio di idroslitta, locale o collegato col 
resto del sistema, che tenga il posto di quei rinomabili tra- 
bicoli trainati da una rozza sfiancata, che fanno perdere tanto 
tempo e che per fortuna vanno scomparendo sulle strade 
davanti alla vittoriosa invasione dell’ automnibus. 


A ciò si dovrebbe aggiungere un servizio in Laguna, 
a tipo tramviario, possibilmente collegato, coll’ Adige, col 
Brenta, col Po, e, a misura della possibilità, spinto per 
la Laguna fino a Trieste : e questo non per far guadagnare 
tempo sulle comunicazioni fra i capilinea, ma per collegare 
rapidamente con essi capilinea tutta la parte meridionale del 
Friuli. Ciò, ripeto, potrà venir dopo, mentre il servizio flu- 
viale padano può effettuarsi subito, in pochissimo tempo, con 
un minimo di lavoro e di spese d'impianto. Che ci vuole 
infatti a disporre qualche dozzina d'approdi, rappresentati 
da un zatterone o da un vecchio barcone ? Che ci vuole a 
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disporre qualche mancinetta per superare gli ostacoli, che 
son poi pochissuni ? 

E ci si troverebbe, di colpo, a possedere una rete non 
piccola di comunicazioni veloci, che ci aiuterebbero a rag- 
giungere l'intensità massima di lavoro, condizione essenziale 
della nostra rinascita, facendoci guadagnare quello che è 
purtroppo nostro vizio perdere, perchè lo crediamo gratuito : 
il tempo. 

Si osservi che nella quasi totalità dei casi, le ferrovie e 
le tramvie, sono trasversali e non parallele ai fiumi, natural- 
mente a distanza utile. Perciò i nostri servizi non costitui- 
scono una concorrenza a nessuno, ma certo una integrazione 
nell’ interesse delle masse e forse, nell'interesse dei singoli 
vettori: un aiuto come quelli che, intensificando il movimento 
generale, potrebbero portare loro nuovi clienti. 


Salvo le piene addirittura eccezionali - e quasi sempre, 
in corrispondenza dei porti, vi si potrebbe rimediare col pro- 
trarlo. Non vi sono mai ragioni di interrompere il servizio, 
almeno nelle cause naturali: non preoccupazioni stradali, o 
di resistenza dei ponti, o d’inghiaiatura o di frane: non vi 
è da pensare a gomme, ed a mandar fuori oro per questo. 


Fissati in tal modo i capisaldi geografici del servizio, 
vediamo quale sarebbe l'andamento economico di un qual- 
siasi esercizio normale ad impianto completo, affine di poter 
attraverso di esso trovare la base per stabilire approssimati- 
vamente una tariffa. 


La tabella che segue indica le stazioni, la loro classifica, 
le loro distanze nel tempo e nello spazio. Quelle non distinti 
da numeri romani sarebbero di terza categoria, semplici ap- 
prodi costituiti da un zatterone, con un manovale-guardia 
adibita quasi esclusivamente ad orientare le semplici manovre 
di accostaggio e di partenza. 
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DETTAGLIO DELLE LINEE 


——=" <c E r__———__—________<_—_——2—rrrrrrr e-__———_————tdteroorreW—Ce=< Stripe 


DISTANZE Km. -|| Tempi in ore e minuti 


STAZIONI 


progressiva parziale parziale 


PO 
1. Revello-Saluzzo II 

13 13 2. Cardè 14 0. 14 
18 5 3. Villafranca P. II 6 0. 22 
28 10 4. Pancalieri 11 0. 37 
46 18 5. Carignano II 19 0. 58 
58 12 6. Moncalieri 13. 1. 13 
64 8 | 7-8. Torino I 9 1.24 
72 8 9. S. Mauro 9 1.50 
78 6 10. Gassino 7 1.58 
86 8 11. Chivasso II 9 2.9 
92 6- | 12. Verolengo 7 2. 20 
104 12 13. Crescentino II 13 2.35 
112 8 14. Gabiano 9 2.48 
121 9 15. Trino II 10 3; 
129 8 16. Marano Po 9 3. 13 
138 9 17. Casale Monferrato I 10 3. 22 
145 7 18. Frassineto 8 3. 38 
154 9 19. Breme 10 3. 50 
167 13 20. Valenza Po II 14 4.8 
179 12 21. Pieve del Cairo 13 4.25 
191 12 22. S. Nazzaro 13 4. 40 
204 13 23. Cava Manara 14 4. 56 
215 11 24. Ponte Becca II B. 12 5.12 
225 10 25. Port’ Albera (Strad.) II 11 5. 27 
234 9 26. Pievetta 10 5.41 
249 15 27. Cantonale 16 5. 59 
258 9 28. Senna 9 6.10 
270 12 29. Piacenza I 13 6. 25 
279 9 30. S. Stefano 10 6. 43 
297 19 31. S. Nazzaro B. II 20 7:9 
302 5 32. Cast. Nuovo B* d’Adda 6 7.15 
312 10 33. Monticelli II C. 11 7.30 
320 8 34. Cremona I 9 7.42 
330 10 35. Scarza 11 8.1 
338 8 36. Zibello 9 8. 12 
347 9 37. Roccabianca - 10 8. 24 
354 7 38. Torricella I D. 8 8.34 
365 11 | 39. Casalmaggiore II 12 8. 48 
378 | 13 || 40. Viadana Brescella | 14 | 9.7 
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DISTANZE Km. Tempi in ore e minuti 
————————l STAZIONI — m 
progressiva parziale parziale progressi. a 

| 
387 9 41. Guastalla II 10: 9.19 
393 6 42. Suzzara II 7.19.31 
411 18 43. Borgoforte 19 | 9.55 

419 8 44. Porziola 9 | 10.6 

429 10 45. S. Benedetto Po 11 10.19 
449 | 20 | 46. RevereOstiglia II 21 | 10.42 
459 10 47. Carbonara 11 > 10.50 
468 9 48. Sermide-Massa II 10 11.10 
473 5 49. Calta 6 | 11.21 
480 7 || 50. Ficarolo 8 ' 11.31 
495 15 51. Occhiobello 16 11.49 
500 5 | 52. Pontelagoscuro I 6 11.57 
515 15 53. Polesella 16 ; 12.23 
520 5 54. Guarda 6 12.31 
527 7 | 55. Crespino 8 | 12.48 
533 6 50. Villanova 7: 12.50 
538 9 57. Papazzo O | 12.58 
547 9 58. Botrighe 10 : 13.10 
558 11 59. Taglio di Po 12 | 13.24 
570 12 60. Porto Tolle 13 | 13.36 

10.30 | 

| 

TICINO 

1. Arona I 
9 9 2. Sesto Calende 10 0. 10 
22 13 3. Vizzola 14 | 0.20 
33 11 4. Tornavento 12 | 0.40 
41 8 5. Turbigo 9 0. 51 

51 10 6. Trecate Magenta II 11 1.7 

64 13 7. Vigevano II 14 1.26 
84 20 8. Bereguardo 21 1.49 
98 14 9. Pavia I 15 2.14 
107 9. P. Becca A. 10 2.25 
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DISTANZE Km.| Tempi in ore e minuti 


STAZIONI 
progressiva parziale progressiva 
ADDA 

1. Lecco | 
15 15 2. Brivio 0. 16 
28 13 3. Bottonuro 0. 32 
30 8 4. Vaprio 0. 43 
42 6 5. Cassano 0. 55 
48 O 0. Rivolta 1.4 
57 9 7. Spina 1.16 
68 11 8. Lodi 1.30 
80 12 9. Cavenago 1.48 
101 i 21 | 10. Pizzighettone 2.12 
121 20 Monticelli 2.35 

OGLIO 

1. Sarnico II 
10 10 2. Palazzolo 11 0.11 
20 | 10 ! 3. Urassa 11 0. 24 
33 13 | 4. Soncino Orzinuovi II 14 0. 43 
43 10 5. Acqualunga 11 0. 56 
49 6 6. Bardolino II 7 1.8 
58 9 7. Robecco 10 1.20 
67 9 8. Seniga 10 1.32 
74 7 9. Ostiano 8 1.42 
81: 7 10. Isola Dovarese 8 1.52 
88 7 11. Canneto 8 2.2 
101 13 12. Marcaria II 14 2. 18 
109 8 13. Gazzuolo 9 2.32 
119 10 14. Torricella 11 2. 45 

MINCIO 

1. Peschiera H 
14 14 2. Valeggio 15 0. 15 
22 8 3. Pozzolo 9 0. 26 
31 9 4. Goito II 10 0. 38 
34 8 5. Rivolta 9 0. 52 
49 10 6. Mantova I 11 0.15 
59 10 7. P. Merlano 11 1.21 
67 8 8. Governolo 9 1.32 
82 15 9. Revere Ostiglia | 16 1.50 


902 LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


DISTANZE Km. Tempi in ore e minuti 
STAZIONI — 


progressiva parziale parziale || progressiva 


ADIGE 
1. Ponton II 

9 2. Bussolengo 10 0. 10 
13 3. Verona I 14 0. 20 
8 4. S. Giovanni 9 0. 45 
8 5. Zevio 9 0. 56 
5 6. Belfiore H 6 0. 14 
10 7. Albaredo 11 1.20 
8 8. Bonovigo 9 | 1.31 
10 9. Legnago II 11 1.48 
10 10. Begosso 11 1.59 
10 11. Badia II. 11 2.11 
10 12. Baldirono Lendinara 11 2.27 
3 ||, 13. Lusia 7 2.36 
11 14. Boaro Rovigo I 12 2. 50 
8 15. S. Martino Anguill. 9 3.9 
8 16. Pettorazzo 9 3. 21 
8 17. Cavarzere II 9 3.32 

BRENTA 

| 1. Bassano II 

8 8 2. Novi Cortiglione 9 0.9 
20 12 3. Fontanina i 13 0. 24 
35 15 4. Comisano Campo | 16 0. 42 
40 5 5. Curotolo 6 0. 50 
45 5 6. Limena | 6 0. 58 
e) 6 7. Vigodarzere (Padova) I | 7 1.7 
61 10 8. Stra 11 1. 28 
73 12 9. Corto Piave II i 13 1.43 
80 7 10. Codevigo | 8 2.1 
95 15 | Chioggia I 16 2. 19 

LAGUNA 

| 1. Venezia 
24 24 2. Chioggia 25 0. 25 
1. Venezia 

7 7 2. Burano 8 8 
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DISTANZE Km. ` Tempi in ore e minuti 
-——_ STAZIONI ———_—;- 
progressiva | parziale parziale progressiva 
25 18 | 3. Cavazuccherina | 19 | 30 
45 20 | 4. S. Donà di Piave 21 55 
| 1. Venezia | 
8 8 | 2. Torrello 9 10 
5 27 3. S. Donà di Piave 28 45 
1. Venezia 
7 7 2. Malamara 8 8 
14 7 3. Fusina 8 18 
20 | 0 4. Venezia 7 
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Da tutto quanto precede si può desumere facilmente la 
entità della zona d’impianto, tenendo presente che parecchie 
economie si potrebbero certo realizzare in forniture così im- 
portanti e che, almeno per la prima e la H’ classe di stazioni, 
non sarebbe certo difficile ottenere concorsi locali, caso mai 
le somme fissate risultassero scarse. 


In generale i corsi d’acqua studiati non presentano osta- 
coli di sbarramento artificiale. Per quei pochi che vi sono, 
come ad esempio le tre dighe fra Moncalieri e Torino, e 
l incile del canale Cavour a Chivasso, essi sarebbero facil- 
mente superabili o con un canale a livello laterale che giri 
la diga, o, dove ciò non fosse possibile per essere l'ostacolo 
fra i murazzi urbani (diga Michelotti a Torino ), con l instal- 
lazione di una semplice mancinetta che sollevi l’ idroslitta 
col suo carico e, correndo su poche decine di metri di rotaie, 
le faccia superare lo sbarramento. La mancinetta non deve 
avere portata sureriore a 5-7 tonnellate. Questi impianti sono 
necessari per evitare trasbordi noiosi sempre, noiosissimi 
durante la cattiva stagione, e che avrebbero il deprecabile 
effetto di rendere impopolare questo mezzo di trasporto presso 
buona parte dei viaggiatori e di imporre, pel trasbordo delle 
merci, spese che farebbero presto a superare quelle d’eser- 
cizio e di ammortamento degli impianti previsti. E’ a questo 
scopo che alla lettera C) si stanzia una somma non enorme, 
ma certo non piccola. 


IMPIANTI 
A) 80 scafi da 14 posti a L. 30.000 . . L. 2.400.000 
240 motori 300 Cv a L. 25.000 . . » 0.000.000 
Pezzi di ricambio... 0...» 1.200.000 
B) Scali di I, 14 a L. 20.000. . x» 280.000 
Scali di II, 36 a L. 10.000 . . . > 360.000 
Scali di I, 125 a L. 2.000 . . . » 250.000 
C) Installazioni sussidiarie ed officine ni » 610.000 
D) Circolazione per un trimestre . . +» 3.000.000 


E) Spese iniziali, pubblicità d’impianti, ecc.. » 900.000 
Totale L. 16.000.000 
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E’, se non inutile, superfluo aggiungere che per lo meno 
un terzo di questa somma può essere tornita dal credito, che 
troverebbe ampia copertura nel milione e mezzo degli im- 
pianti fissi e negli otto milioni e mezzo di materiale navigante. 

Per rendersi un esatto conto delle spese, principalissima 
fra tutte quella pel combustibile, ho creduto utile raggruppare 
in una tabella apposita i principali dati statistici, alcuni dei quali 
. (portata annua in q Km. e numero delle fermate ) debbono 
anche servire di base agli introiti. E’ però da notarsi che la 
quantità di benzina è quella che occorrerebbe se i motori 
marciassero sempre a piena forza, il che, per quanto si disse 
prima, non avviene quasi mai. Perciò, nel computo delle 
spese, ho fissato detta quantità in circa 34, che stimo larga- 
mente bastevole anche prevedendo qualche accelerazione per 
riprendere ritardi: altri consumi fuori servizio non ve ne sono, 
quelli necessari alle prove ed alle riparazioni, nonchè alla 
marcia delle officine essendo compresi in un capitolo apposito. 


Il personale sedentario è compensato con stipendi che si 
possono definire al dì d’oggi modesti. Ma esso personale che 
non ha gravi fatiche fisiche da sopportare, nè gravi disagi 
(il servizio è sempre diurno e deve continuare ad esserlo 
fin quando non sia talmente intenso da giustificare da parte 
dei pubblici poteri impianti che rendano possibile la naviga- 
zione rapida notturna, come segnali, fanali, ecc.) e può essere 
reclutato quasi tutto fra invalidi di guerra pensionati, circa 
300 dei ‘quali troverebbero comoda e decorosa occupazione. 


Le paghe del personale navigante sono integrate dai 
premi di navigazione che portano il compenso annuo dei 
piloti conduttori responsabili a L. 10.500; e quello dei loro 
subalterni (meccanici, bigliettari) a poco?meno di L. 6.000. 

Inoltre sì l una che l’altra categoria dovranno"avere un 
congruo interesse alle economie del combustibile, di ripara- 
zioni e difammortamento che fossero perjrealizzarsi, insieme, 
dove ne è il caso, colla maestranza delle officine : delle quali 
non ho indicato il dislocamento che solo la pratica può sug- 
gerire. 

Il personale'sedentario non è certo oberato di lavoro e 
potrebbe bastare anche ad un servizio due o tre volte più 
intenso prima di esserlo : quanto a quello navigante, esso viag- 
gia poco più di 2200 ore l’anno; per ogni copia indissolubile 
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responsabile - subalterno : rimangono ancora circa 200 ore 
per la sorveglianza delle operazioni di mantenimento, prima 
di raggiungere le 2400 ore, compendio annuo delle 8 ore di 
lavoro giornaliero. 


Gli scafi, ammortati in sette anni, risultano pagati dopo 
circa 7000 ore di navigazione, il che non è molto, dati i fre- 
quenti turni di cantiere che il loro numero permette, e la 
non piccola quota di riparazioni correnti, che ho voluto sta- 
bilire proporzionato al numero degli accostaggi, essendo ovvio 
che proprio allora si rischiano particolarmente avarie. 


Quanto ai motori, previstine tre per scafo (uno in ser- 
vizio, uno in officina, uno in riserva) essi vengono a lavorare 
300 ore l’anno, quasi sempre in regime rallentato: e non mi 
è parso imprudente fissarne la durata a 4 anni, cioè a 1200 
ore di moto in cifra tonda, tanto più quando questa quota 
di ammortamento è integrata, ogni anno, da poco meno di 
un milione fra riparazioni correnti e spese di revisione (puro 
materiale, oltre le spese d’officina e la paga delle maestranze ) 
il che, in definitiva, viene a fare nei quattro anni più del 
60 °% del valore d’ acquisto. 

Il capitolo combustibile rappresenta il punto debole del 
sistema. Nessuno di noi ha colpa se un complesso di circo- 
stanze di cui non è qui il luogo di ricercarne le responsabilità 
e le origini mette la benzina ad un prezzo che è il triplo di 
quello che si paga in altri paesi che poi non la producono, 
ma, come noi, la importano dai quattro o cinque bacini pe- 
troliferi finora noti nel mondo. 

Ma, e la tavola spese ne fa fede, al suo prezzo attuale 
la benzina grava per più del 50 °/, sul complesso del costo 
d'esercizio, il che è enorme e val quanto dire che ogni due 
soldi di costo della benzina rappresenta una spesa di L. 8,48 
per ogni 100 Km. Vedremo più sotto come, con qualche buona 
volontà da colà dove si puote, si potrebbe ovviare all’ incon- 
veniente ed attendere tempi migliori. 


Le spese di assicurazione sono le sole che si siano do- 
vute prevedere per semplice induzione, mancando i prece- 
denti: esse costituiscono del resto un'aliquota trascurabile : 
le altre non abbisognano di illustrazione. Gli interessi rap- 
presentano il 6°/ sui 5 milioni che sarebbe possibile ed 
opportuno domandare al credito. 
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Fissato ciò, possiamo pensare agli introiti. 

Per quanto è possibile, io sono sempre stato e sono 
contrario ad ogni sovvenzione ad aziende private da parte 
degli Enti pubblici, particolarmente dello Stato: ma qui 
ci troviamo in circostanze speciali: è interesse di provin- 
cie, di comuni, che un nuovo mezzo di trasporto moderno, 
veloce, comodo, intensificabile pressochè all'infinito, con spese 
d'impianto proporzionate ai risultati, venga ad integrare quelli 
che si mostrano, per fortuna, insufficienti all’ uopo e dico per 
fortuna, perchè tale insufficienza è in gran parte causata 
dall’ incomprimibile crescenza della buona stirpe nostra. 


Dati i larghi margini che ho voluto conservare, dato 
sopratutto lo schiacciante prezzo della benzina, bisognerebbe 
. applicare tariffe quasi proibitive, che verrebbero a gravare 
soltanto sugli utenti diretti, e non su quelli, e sono innume- 
revoli, che dal servizio trarrebbero un utile indiretto. Un 
primo contributo dovrebbe venire da provincie e comuni, i 
quali potrebbero benissimo pitgare, insieme, L. 5 per ogni 
termata. Il totale non verrebbe neppure a fare una lira 
annua per ogni abitante dei punti toccati: diviso proporzio- 
nalmente fra 18 provincie e più di 150 comuni, dei quali 
alcuni grandi o grandissimi, ne risulterebbe un onere insen- 
sibile anche al bilancio del più modesto paesello. 


Le R.R. P.P., dal canto loro, pagando L. 0,20 per ogni 
Km. percorso, contro il diritto d’ imbarco della corrispondenza 
fino ad un peso-limite facilmente controllabile ad ogni mo- 
mento, non si esporrebbero ad una spesa sproporzionata ai 
benefici che tanta parte del paese ne ritrarrebbe, e, se nel- 
l'insieme ne verrà una discreta somma, riportata all’ unità 
non sarà che di pochissimo superiore ai canoni che le sin- 
gole Direzioni provinciali delle Poste pagano ai servizi auto- 
mobilistici — molto meno veloci — naturalmente senza pre- 
giudizio della sovvenzione statale. 


Dallo Stato, poi si attende una duplice azione, positiva 
e negativa: positiva, in quanto dia ai servizi una sovvenzione 
di L. 600 per Km., la quale è inferiore e non di poco a quello 
che da ai servizi automobilistici: negativa in quanto permetta 
alla società di farsi venire la benzina per conto suo, senza 
sottostare all’ ingordigia monopolista che ce la fa pagare come 
fosse oro liquido. Io non domando altro che questo: che la 
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società rettrice, acquirente per quasi quattromila tonnellate 
— trecento vagoni — la possa pagare come la si paga, al 
minuto, in Francia; tenuto conto del cambio! non mi par 
che sia molto. 

D'altra parte, sotto forma di tassa di monopolio, che 
ricorrerebbe ugualmente all’ entrata del carburante, lo Stato 
verrebbe a percepire qualche cosa di più di quello che darebbe. 

Naturalmente, questa sovvenzione dovrebbe cadere, 
quando si avesse — in causa dello sfruttamento vero dei 
petroli italiani — la benzina al suo prezzo naturale, cioè a 
400 lire la tonnellata. In tal caso, non solo si potrebbe fare 
molto bene a meno del combustibile statale, ima si potreb- 
bero anche ridurre e non di poco i biglietti e i noli per pas- 
seggeri e per merci. Ridotta infatti a tal cifra il costo della 
benzina, le spese saranno ridotte di oltre 8 mil. di lire, (oltre 
l economia dei lubrificanti) ossia, all’ unità di circa 14 cente- 
simi per qkm : ciò permetterebbe, restando fermi i contributi 
postali e di approdo che rappresentano una vera e propria 
locazione d’ opera, di rinunziare alla sovvenzione e di ridurre 
del 40 °/, i biglietti ed i noli. 

Con questi tre contributi dei pubblici poteri — dei quali 
i due primi si devono considerare come vere e proprie loca- 
zioni d’opera, ed il terzo come uno sconto di forniture a 
grosso cliente, molto più che come sovvenzioni — possiamo 
fissare le tariffe, in media, così: 


Viaggiatori, per Km.: Diretti L. 0,25; Omnibus L. 0, 22; 
Laguna L. 0,20 le quali sono uguali o di poco superiori alle 
tariffe ferroviarie e tramviarie dopo gli ultimi inasprimenti, 
contro una velocità uguale ai treni diretti e di molto supe- 
riore agli omnibus, alle tramvie, agli autopostali. 


Merci per Mg. Km. Diretti L. 0,025; Omnibus L. 0,022; 
Laguna L. 0,02. 

Ho preso come unità di misura il miriagrammo, perchè 
è appunto quello che interessa i piccoli produttori, e- quello 
che permette di realizzare, coi prezzi fissi nei percorsi mi- 
nimi, degli incassi insensibili agli utenti € molto sensibili 
considerati in massa. 

La Laguna deve avere prezzi speciali, per incoraggiare 
il concentramento dci prodotti — specie della pesca nel gran 
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centro di esportazione che è o dovrebbe essere Venezia: 
come una specie di tram lagunare : e tale minor tasso è anche 
giusto, perchè la maggior frequenza delle corse rende minore 
l aggravio chilometrico derivante da tutte le spese che non 
siano di pura navigazione. 
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Le cifre tariftali anzidette, però, non dovrebbero che 
essere la base media di quattro tariffe differenziali, all’ incirca 
come è dimostrato graficamente nella pagina precedente. 

Il movimento può prevedersi in tre quarti della portata 
totale in quintali chilometro: di questa quantità, per gli 
omnibus, per 1 tre quarti occupati dai viaggiatori al peso 
medio di 75 Kg. ed il resto di merci. Quest’ ultima propor- 
zione è portata pei diretti rispettivamente a 45 ed 15. 

In conclusione, l esercizio normale si chiuderebbe come 
segue: 


INTROITI 


Omnibus - Passeggeri Km. 19058122 a L.0,22 L. 4,192,100 
Merci (1) Mgkm. 47045320 >» 0,02 1,048,300 
Diretti - Passeggeri Km. 177360000 » 0,25» 4,409,000 
Merci (1) Mgkm. 33255150 >» 0,025» 831,400 
Laguna - Passeggeri Km. 5003000 » 0,20 » — 1,180,000 
Merci (1) Mgkm. 49275000 0,020 (2) » 935,500 


Totale proventi traffico L. 12,646,900 


d 


v 


1) - Totale proventi traffici : : . . L. 12,646,900 
2) - Canone postale a L. 0,20 per Km. percorso » 877,000 
3) - Contributo provincie e comuni in ragione 
di complessive L. 5 per fermata effettuata 
4) - Sovvenz. statale di L. 700 per Km. di linea 
5) - Appalto della pubblicità nelle stazioni, nei 
natanti, sui pontoni, e nei buffets delle 
stazioni principali; locazione idroslitte di 
riserva, officine ecc. . ; i ; . » 434,100 


Totale introiti L. 16,500,000 


y 


1,520,000 
1,022,000 


y 


L’ esercizio, come si vede, è attivo, in misura onesta, 
onesta ai tempi che corrono: ma un miglioramento verrebbe 


(1) - Le idroslitte merci possono avere una portata superiore per 
l'abolizione della cabina. 
(2) — O passeggeri a L. 0,18 a Km. 
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certo in processo di tempo, sia dal maggior favore del pub- 
blico (non vedo perchè, mentre i tram portano regolarmente 
in giro i loro grappoli umani, le idroslitte non dovrebbero 
aspirare al modesto completo di sicurezza) sia dalla parte di 
economie di pertinenza della Società, sia ancora dal graduale 
intensificarsi del servizio e dal progresso tecnico che tende 
ad aumentare ognora la portata venale per l’unità di potenza. 


Sarebbe questo un mezzo eminentemente latino, eminen- 
temente italiano per mettere in valore il grande tavoliere Pa- 
dano, serbatoio massimo della ricchezza nostra : perchè questo . 
valorizzamento si farebbe con strumenti in cui il valore della 
materia grezza è nulla in confronto di quello dello strumento 
finito, dovuto al genio ed al valore della ‘razza che seppe, 
malgrado tutto e contro tutti, vivere, elevarsi, arricchire coi 
suoi soli mezzi, coi suoi soli muscoli, col suo solo cuore. 
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Spedizionieri autorizzati della Compagnia Marconi 


Trasporti Ciuternazionali Marittimi e Terrestri 


Rappresentanze, Assicurazioni e Aoreggi 
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* GENOVA x 


Via delle Fontane, 10 A (da piazza della Nunziata). Telef. 17-47 
Telegrammi: CAMPENDI - Genova 


a Codici: A. B. C. 5a ediz. - bieber's - Marconi. X 


I MODERNI 
APPARECCHI RICEVENTI A VALVOLA 


Rivelatore Amplificatore Mareoni a valvola tipo 55 


per onde persistenti e smorzate 
(Continuazione) 


Istruzioni per ľ uso. 


Amplificatore a 7 valvole tipo 55 


L’ uso degli amplificatori a valvola della serie 55 è, 


come abbiamo detto, assai semplice e purchè si seguano 
alcune piccole avvertenze, che ora esporremo, si possono 
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ottenere da essi anche nelle circostanze più difficili, dei 
risultati veramente eccezionali. 


Sistemazione di un amplificatore. — Per sistemare e met- 
tere in funzione un amplificatore cel tipo « 35 » sono necessari 
i seguenti accessori : 

Una batteria di accumulatori a 6 Volt per i filamenti delle 
valvole. | 

Una batteria di pile o di acculumatori da 50 - o0 Volt per 
i circuiti anodici. 
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Fig. 9. Amplificatore tipo « 55 » 
Vista di dietro, col coperchio della cassetta asportato 


Una cufha teletonica a bassa resistenza. 
Sei valvole del tipo « V 24 » (amplificatrici ). 
Una valvola ‘del tipo « Q » (raddrizzatrice ). 


Conduttore flessibile del selettore. — Sulla destra dell’am- 
plificatore vi è un conduttore flessibile, avente una piccola 
piastrina di metallo, montata su ebanite, che chiameremo se- 
lettore a conduttore flessibile; esso serve; come diremo in 
seguito, a variare il numero delle valvole in funzione. 

Modo di eseguire i collegamenti. — Quando si eseguono 
1 collegamenti dei vari apparecchi, è necessario assicurarsi che 
i conduttori e le batterie siano perfettamente isolati, che tutti 
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i contatti siano puliti e ben chiusi. I conduttori, che allacciano 
l'amplificatore alle batterie ed al ricevitore, debbono essere 
quanto più possibile corti. 
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Fig. 10. Schema semplificato dei circuiti e collegamenti. 
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Nell’ applicare le istruzioni che seguono, per i collegamenti, 
sarà bene riferirsi alle figure 2, e e 10. 


Collegamenti. — Per mettere in funzione l’ apparecchio, 
si connettano i terminali A B, dell’ amplificatore, ai terminali 
del sintonizzatore e si inserisca una valvola « Q » nel relativo 
supporto (che è l ultimo a sinistra di chi guarda, ed ha lin- 
nesto dell’ anodo segnato in rosso); si inserisca il conduttore 
flessibile del selettore fra la mammelletta di griglia della val- 
vola ed il relativo innesto, in modo che il rame del conduttore 
flessibile rimanga contro la mammelletta della valvola. Si faccia 
quindi vibrare un ondametro, regolato alla desiderata lunghezza 
d'onda, in vicinanza del circuito di sintonizzazione, e si sinto- 
nizzi il circuito, regolando opportunamente la resistenza in 
serie ed il potenziometro. 

E’ necessario verificare bene che le ammel delle 
valvole facciano buon contatto con i relativi supporti a pinza. 
Si inserisca quindi nel supporto, immediatamente prossimo 
alla valvola «Q>», una valvola « V 24 », si trasporti il condut- 
tore flessibile del selettore su di essa e si ripeta la regolazione 
dello resistenza e del potenziometro. I segnali si percepiranno 
ora con intensità alquanto maggiore. Si inserisca un’altra 
valvola « V. 24 » e si trasporti su di essa il conduttore flessi- 
bile del selettore; l’intensità dei segnali, in massima, aumen- 
terà. Si ripeta questo procedimento sino a che tutte e 7 le 
valvole siano a posto. Può darsi che a questo punto ľ appa- 
recchio entri in oscillazione; si faccia allora scorrere il corsoio 


del potenziometro sulla destra sino a che ľ oscillazione non . 


sia stata eliminata. l 

Quanto tutte le valvole sono a posto, il corsoio della resi- 
stenza dovrebbe trovarsi a circa mm. 6,5 dell’ estremo sinistro 
della sua corsa. 

Quando, per ottenere lintelligibilità dei segnali, si fosse 
costretti ad eliminare tutta la resistenza, ciò è indizio che la 
batteria a 0 Volt è per esaurirsi. 

Una delle più notevoli caratteristiche dell’ amplificatore 
tipo «55» è di permettere di variare il grado di amplificazione, 
trasportando il conduttore flessibile del selettore da valvola a 
valvola. 

In pochi secondi si può determinare, caso per caso, il 
grado più adatto di amplificazione : sicchè, variando le condi- 
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zioni generali, durante la ricezione, si può anche variare in 
relazione il grado di amplificazione, in modo da ottenere in 
ogni circostanza un ottima ricezione. 


Circuito di sintonizzazione. — Se l'amplificatore è impie- 
gato con appositi ricevitori, come ad esempio i sintonizzatori 
Marconi tipo 66 e 72, per la ricezione di segnali a scintilla, è 
sufficiente collegare i serrafili A e B, dell’amplificatore, con i 
serrafili, distinti colle stesse lettere, del sintonizzatore. 

Nelle figure 2 e 3 abbiamo dati gli schemi di due tipi 
semplici di circuiti sintonizzatori. 

Nella figura 2 l amplificatore è direttamente derivato sul- 
l’induttanza sintonia aereo; la sintonizzazione è ‘ottenuta rego- 
lando opportunamente il condensatore di sintonia d’aerco 
(questo circuito è generalmente conosciuto sotto il nome di 
« circuito aereo semplice »). | 

Nella Fig. 3 l'amplificatore è collegato ad un circuito 
chiuso, che può essere sintonizzato al circuito d'aereo, me- 
diante un condensatore variabile. Il grado di accoppiamento 
può anche essere opportunamente regolato. 

Per ciò che riguarda le costanti del secondario del Jigger, 
occorre tener presente che un condensatore troppo piccolo ed 
un’ induttanza troppo grande provocherebbe ľ oscillazione del- 
l amplificatore. 

Qualora ciò si verificasse, si muova verso destra il corsoio 
del potenziometro. Se si constatasse che il corsoio deve essere 
mosso di più di un quarto della lunghezza del potenziometro 
stesso, si aumenti la capacità del condensatore, si riduca la 
induttanza o si elimini una valvola, poichè, se il complesso 
seguitasse ad aver la tendenza ad oscillare, l uso dell’ ultima 
valvola non migliorerebbe l amplificazione. 

In pratica vi saranno molti casi in cui si avrà occasione 
di constatare che l’ uso di tutte le valvole, non solo è inutile, 
ma anzi rende l'apparecchio troppo sensibile. In questi casi 
converrà impiegare lo stretto numero di valvole necessarie, 
oppure ricorrere all’ azione limitatrice della valvola rettifica- 
trice, come verrà in seguito indicato. 

Il circuito aereo semplice, cioè con i terminali A e B 
derivati sull’ induttanza del circuito aereo, è utilissimo quando 
è necessario sintonizzare rapidamente su ampia scala di lun- 
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ghezze d’onda, ma, come è noto, questo circuito è molto sog- 


getto ai disturbi atmosferici. 


Congegno di saturazione. — L’ amplificatore tipo «55» è 


stato costruito in modo che la 
valvola tipo «Q>» possa fun- 
zicnare al limite della sua 
curva di rettificazione, cioè 
come un raddrizzatore di sa- 
turazione, allo scopo di ridurre 
al minimo i disturbi atmosfe- 
rici e quelli provenienti da in- 
terferenze di altra stazione. 

Ciò si ottiene mediante un 
dispositivo indipendente di 
controllo della valvola, com- 
posto di un potenziometro sup- 
plementare e di una resistenza 
in serie. 

Il congegno di saturazione 
va impiegato come segue: 

Esso de\e essere collegato 
all’ amplificatore come è mo- 
strato nella fig. 11, dopo aver 
tolto la piccola barretta di 
rame, fissata sui serrafili EFG. 


La resistenza addizionale è 
allora in serie con il filamento 
della valvola « Q > ela griglia 
di questa valvola è collegata, 
attraverso l’avvolgimento del 
trasformatore, al corsoio del 
potenziometro supplementare, 
come è indicato nella fig. 6. 


Un esempio pratico basterà 
a dimostrare quanto sia facile 
servirsi di questo apparecchio. 
Per ridurre la forza dei se- 
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Fig. 11. Dispositivo diľsaturazione. 


gnali a zero, occorre diminuire l’incandescenza della valvola 


«Q> agendo sulla resistenza 


del filamento e trasportare il 
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corsoio del potenziometro aggiunto sino ad ottenere l'intento; 
ora l’ esperienza dimostra che la posizione « zero », che assume 
il corsoio, è diversa per segnali di diversa intensità, anche se 
essi sono lanciati colla stessa lunghezza d’ onda. 

Supponiamo ora che due stazioni, di diversa potenza, tras- 
mettano simultaneamente colla stessa lunghezza d’ onda. 

Si sposti il corsoio del potenziometro fino ad annullare, o 
rendere minima, l'intensità di ricezione dei segnali della sta- 
zione più potente, pur rimanendo 1 segnali della stazione più 
debole di intensità sufficiente per una buona ricezione. ll di- 
sturbo recato dai segnali della stazione più potente sarà così 
pressochè annullato. 

I disturbi, causati dalle scariche atmosferiche, possono 
essere ridotti al minimo regolando opportunamente ii poten- 
ziometro aggiunto sino ad ottencre una sensibile diminuzione 
delle interferenze, senza che, per questo, avvenga una diminui- 
zione nella forza dei segnali. 


Ricezione delle onde persistenti. — 1) Metodo a reazione 
(Ricezione ad autoeterodina). — Regolando opportunamente 
ľ accoppiamento induttivo, si ponga l amplificatore in oscilla- 
zione. Quando vi è una bobina di reazione, incorporata nel 
sintonizzatore, questa deve essere collegata ai serrafili F e G 
dell’ amplificatore, dopo aver tolto la sbarra di connessione, e 
cortocircuitati i serrafili E ed F (Fig. 12). 


Quando la bobina di 
reazione è così collegata, 
essa risulta in serie con 
l’avvolgimento di griglia 
dell’ ultimo trasformatore 
ad alta frequenza e costi- 
tuisce così un accoppia- 
SZ: mento variabile tra il 
0/ REAZIONE AMPLIEICATORE punto di massima ampli- 
ira st ficazione ad alta frequen- 
za e i circuiti sintonizza- 
tori. 


Fig. 12. Accoppiamento reattivo , À f 
con rocchetto esterno Gli amplificatori del 


tipo «55>» e «55 A>» sono muniti di una bobina interna, che 
può essere impiegata allo scopo anzidetto, quando non potesse 
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utilizzarsi una bobina di reazione esterna. Gli estremi di questa 
bobina sono collegati ai terminati C e D (v. fig. 10). 

I collegamenti esterni sono indicati nella Fig. 13. I serra- 
fili B e C debbono essere costocircuitati, 

Affine di mantenere l amplificatore in oscillazione, è ne- 
cessario che la reazione 
abbia il segno conveniente. 
Quando il selettore è tra- 
sferito da una valvola al- 
l’altra contigua, il segno 
della reazione cambia: per 
ridare alla reazione il segno 
conveniente, bisogna inver- 
tire i collegamenti o girare 
la bobina di 180°, se essa 
è esterna, se invece essa è 
interna, non rimane che TARRA © 
myverture tcontatti ; Fig. 13. Accoppiamento relativo 

Il segno della reazione con rocchetto interno. 

cambia anche se la lun- 

ghezza d'onda dell’ aeseo da essere leggermente interiore a 
quella naturale dell’ amplificatore, passa ad essere leggermente 
inferiore. Perciò, quando si usa questo metodo per la rece- 
zione di onde persistenti è preferibile impiegare l amplificatore 
per lunghezze d’onda inferiori a quella naturale dell’ amplifi- 
catore stesso, benchè sia perfettamente possibile adoperarlo 
anche al di sopra di tale lunghezza d’ onda, come per la rice- 
zione di onde smorzate, 


OI BLIEICAOTONRA 
TFIO 3533 


2) - Con oscillatore indipendente (Ricezione a « batti- 
menti » con eterodina). — Per questo metodo di ricezione di 
onde persistenti saranno date istruzioni complete trattando 
dell’ « Oscillatore indipendente ». Esso non richiede l’ impiego 
di una bobina di reazione, poichè basta accoppiare un po’ de- 
bolmente l’oscillatore con i circuiti riceventi, perchè le oscilla- 
zioni persistenti, generate dall’ apparecchio, provochino i ne- 
cessari « battimenti » coi segnali in arrivo. 


. Prove. — L’ amplificatore può esser soggetto ad avarie, 
sia per casi accidentali, durante il trasporto, che a cagione di 
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cattivo maneggio. Diamo qui le norme per sottoporre, in 
questi casi, l'apparecchio alle brove di isolamento e continuità. 


Isolamento. — Osservando la Fig. 10 si nota che, tra il 
supporto di griglia di una valvola e il supporto dell’ anodo 
della successiva, è inserito un piccolo condensatore e che i 
due avvolgimenti del trasformatore intervalvolare, collegati a 
questi due supporti, formano le due piastre di un altro piccolo 
condensatore. Siccome gli avvoleimenti anodici dei trasforma- 
tori intervalvolari sono fra loro tutti collegati ed altrettanto 
avviene (quando l'interruttore della batteria è chiuso) per gli 
avvolgimenti di griglia, ne segue che tutte queste piccole 
capacità sono fra loro riunite in parallelo. 

E’ chiaro perciò che una prova d'isolamento, fatta tra i 
due supporti diversi di duc successive valvole, darà, non solo 
la resistenza d'isolamento di quel trasformatore e condensa- 
tore, ma quella di tutti i trasformatori e condensatori riuniti 
in parallelo. E chiaro che, per eseguire la prova d’ isolamento 
su di un condensatore o trasformatore qualsiasi, è necessario 
sconnettere prima l’avvolgimento interno. Tale operazione non 
presenta alcuna difficoltà. 

Per effettuare la prova d'isolamento si colleghi un con- 
duttore della cuflia telefonica al polo negativo della batteria 
ad alta tensione e l’altro al serrafili di griglia. 

Si fissi quindi l’ estremo di un conduttore al polo positivo 
della batteria ad alta tensione e con l’altro estremo libero si 
diano dei piccoli colpi, susseguentisi rapidamente, sul supporto 
dell’ anodo. Al primo contatto si udrà al telefono un forte 
scricchiolìo, dovuto alla corrente che alimenta il condensatore 
formato dalle piccole capacità riunite in parallelo. 


I contatti susseguenti, però, dovrebbero dare dei scric- 
chiolii molto più deboli, poichè, se l'isolamento è buono, il 
condensatore non può scaricarsi fra un colpo e l’altro e, per 
conseguenza, al secondo e terzo contatto vi dovrebbe essere 
una corrente molto debole. Evidentemente, quanto più grandi 
saranno gl intervalli fra i successivi contatti, tanto maggior 
valore avrà la prova. 

Si può completare la prova ascoltando se, nell’ atto in cui 
si interrompe il contatto al supporto anodico, si odono rumori 
nel telefono : se sumore vi è, esso non può che attribuirsi alla 
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brusca interruzione di uria corrente costante, che passa attra- 
verso l'isolamento, segno non dubbio di un isolamento difettoso. 

Una terza prova può farsi collegando, per un secondo, la 
batteria ad alta tensione ai due supporti suaccennati di due 
successive valvole ed innestando quindi a detti supporti la 
cuftia telefonica. Si dovrebbe sentire il rumore caratteristico 
del telefono, rumore che è prodotto dalla corrente del conden- 
satore, che si scarica attraverso il telefono. 

Questa prova ha tanto maggior valore quanto più grande 
è l'intervallo di tempo che passa tra il momento in cui si 
sconnette la batteria e quello in cui si applica la cuffia tele- 
fonica. 


Prove di continuità. — Impiegando la stessa batteria e la 
stessa cuffia telefonica, si connetta il polo positivo della bat- 
teria al serrafili marcato + H. T. dell’ amplificatore. Si fissi 
quindi uno dei conduttori della cuffia telefonica al polo nega- 
tivo della batteria ad alta tensione e con l’altro si formi suc- 
cessivamente il contatto con tutti i supporti anodici. Si colleghi 
quindi il polo positivo della batteria ad alta tensione col polo 
negativo della batteria a 6 Volt, si chiuda il commutatore 
delle batterie e col filo libero della cuffia telefonica si stabilisca 
successivamente il contatto con i rapporti di griglia delle val- 
vole. Se si ode nel telefono un rumore continuo è indizio che 
qualcuno degli avvolgimenti è rotto, e fa qualche contatto 
parziale. Occorre allora eseguire le necessarie riparazioni, 
poichè in queste condizioni l apparecchio non può dare un 
buon rendimento. 

Un attento studio dello schema delle connessioni (fig. 10) 
è utilissimo per comprendere ed eseguire le prove sopra 
indicate. 


(Continua) 


VERIFICHE SUGLI ONDAMETRI 


valendosi delle emissioni campionate di Parigi e Lione 


G. MONTEFINALE 


vd 


Riassumiamo brevemente i principii generali su cui 
basano gli ondametri, o cimometri. Essi non sono che dei 
risuonatori elettrici, di tipo aperto (come quello classico di 
Fleming), ma in genere di #90 chiuso, come quello ben 
noto Marconi. In questi apparecchi una delle quantità che 
costituiscono la cosidetta costante di oscillazione del risuo- 
natore (Vc) è resa variabile, in modo da poterlo accordare 
con un dato sistema trasmettente o ricevente, ovvero portarlo 
allo stesso periodo T (che è l inverso della frequenza n) e 
quindi alla stessa lunghezza d'onda (A = ©) del sistema 
stesso. 


Per tarare un ondametro campione bisogna, a rigor di - 


termini, determinare col calcolo i valori di C e di L corri- 
spondenti ai diversi periodi di oscillazione che ne costituiscono 
la scala. Nella pratica, l induttanza L è, in genere, fissa, 
mentre la capacità C, variabile, è costituita da un conden- 
‘satore a dischi o, meglio, da uno del tipo ad aria. 


Si può perciò limitarsi a determinare col calcolo il valore 
di L e trovare i valori assoluti delle diverse C mediante uno 
dei metodi di misura in vigore, ad esempio col commutatore 
rotante di Fleming - Clinton. | 

Gli ondametri servono a risolvere rapidamente due pro- 
blemi, e cioè: 


1.° — Dato un sistema oscillatorio, trovarne il periodo, 
e quindi la lunghezza d' onda. 
2° — Conferire ad un dato sistema oscillatorio un de- 
terminato periodo, e quindi una certa lunghezza d’ onda. 
Ambedue i problemi si compendiano in un unico modo 
di usare l’ondametro, che è quello di accoppiarlo nel modo 
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più opportuno al sistema oscillante, e di variare, per la prima 
misura le costanti dell’ ondametro, per la seconda quelle 
del sistema dato fino ad accordare perfettamente i due 
risuonatori. 


Se il sistema da misurare è una stazione trasmettente, 
si può intercalare nel circuito dell’ ondametro un ampero- 
metro termico, oppure una lampadina di sintonizzazione, 
e variare la capacità fino ad ottenere la massima deviazione 
del primo od il massimo splendore della seconda. 

Se trattasi di misurare onde in arrivo, poichè l’ intensità 
delle correnti che percorrono il ricevitore è enormemente 
più piccola, conviene intercalare nell’ondametro un bolometro, 
o, meglio, un Zerino - galvanometro di Duddell. 


LÌ 


Cristallo Telefono A.R Cristallo Telefono A.R 


Fig. 1. Fig. 2. 


Evidentemente, a questi sistemi è preferibile quello ben 
noto della ricezione telefonica, sul quale basa l ondametro 
Marconi, riservando il dispositivo con lampadina di sinto- 
nizzazione, o quello col źłťřkker disposto in serie col telefono 
alla sola misura delle onde persistenti. 

La fig. 1 rappresenta schematicamente il tipo di onda- 
metro Marconi ad una sola scala (da 130 ad 800 m.) e la 
fig. 2 il tipo di ondametro a due scale (da 150 a 2500 m.). 
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È cosa assai facile, possedendo un buon ondametro cam- 
pione, di tarare su di esso qualsiasi altro ondametro, eccitando 
il primo per mezzo di una cicala ad alta nota e trovando le 
corrispondenti posizioni di sintonia del secondo. Lo stesso 
risultato si può ottenere quando in luogo dell’ ondametro - 
campione si posseggano adatti campioni di capacità e di 
induttanza accuratamente tarati in un gabinetto di misure. 


Siccome tutti gli ondametri vanno soggetti a sensibili 
variazioni delle loro costanti di oscillazione, che acquistano 
carattere permanente in conseguenza dello invecchiamento 
dei condensatori e di altre variazioni da questi subite col 
tempo e colle condizioni locali o di lavoro, appare indi- 
spensabile eseguire periodiche verifiche di tali importanti 
apparecchi. I confronti cimomietrici acquistano perciò nella 
radiotelegrafia la stessa importanza che hanno quelli crono- 
metrici nella navigazione. 


La tecnica francese, benemerita di aver dato per prima ai 
naviganti il modo di regolare rapidamente i loro cronometri, 
mediante i segnali orarii radiotelegrafici della Torre Eiffel, 
ha testè provveduto a concretare un programma di emissioni 
di onde campionate dalle due potenti stazioni di Parigi e 
Lione. Questa nuova organizzazione risulterà. specialmente 
utile per le stazioni di una certa importanza che sorgono in 
localita coloniali, lungi dai gabinetti di precisione od altri 
istituti di misure scientifiche. 


Il primo ed il quindici di ogni mese la stazione radiote- 
legrafica della Torre Eiffel esegue la seguente emissione di 
onde persistenti campionate : 


Su 5000 metri. - Alle 18 di Tempo Medio Greenwich, e per 
un minuto, una serie di A (-=-), seguita da una 
linea della durata di fre minuti. 

Su 7000 metri. - Alle 18,10 di Tempo medio Greenwich, e 
per un minuto, una serie di B (-—---), seguita da 
una linea della durata di tre minuti. 


Il programma viene quindi continuato da Lione : 
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Su 10000 metri. - Alle 18,20 T. M. G., e per un minuto, 
una serie di C (—-«-), seguita da una linea della 
durata di fre minuti. 

Su 15000 metri. - Alle 18,30 T. M. G., e per un minuto, 
una serie di D (—--), seguita da una linea della 
durata di fre minuti. 

Alle 18,45, oppure alle 19,00 T. M. G., secondo il tempo im- 
piegato nelle misurazioni, la stazione di Lione 
trasmette un radiotelegramma con l'onda di 15000 
metri, contenente i valori esatti delle quattro onde 
trasmesse precedentemente. i 


Tale messaggio viene redatto nel modo seguente: “ Chia- 
mata, serie di CQ, separazione, A 5170 B 7080 £ 10105 
D 14990 ”, ciò che significa che le onde emesse secondo il 
suddetto programma rispondono, per quella emissione, ai 
seguenti valori: 


Acidi 5170 metri. 
B rta 7080 >» 
Celli 10105» 
Dias 14990 >» 


Tali lunghezze d'onda vengono ogni volta determinate 
in base a misure fatte in apposito laboratorio. Se, per una 
causa qualsiasi, i risultati delle misure non fossero giunti 
alle ore 19 a Lione (per mezzo della R. T. o di una linea 
diretta speciale) la stessa stazione, alle 19 precise, invece 
del messaggio contenente le quattro onde misurate, segnala 
il gruppo A S, trasmettendo invece alle 19,30 T. M. G. il 
telegramma riassuntivo delle emissioni campionate. 


* 
* k 


La ricezione di tali emissioni può essere fatta mediante 
aerei normali o per mezzo di appositi telai capaci di ricevere 
onde fino a 15000 metri. Usando l'aereo normale, si dovrà 
congiungerlo, come per la ricezione ordinaria, ad un ricevitore 
a cristallo od a valvola. Usando il telaio, questo dovrà essere 
accoppiato, mediante l apposita capacità variabile derivata 
ai suoi estremi, ad un ricevitore amplificatore a più valvole. 
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Siccome le emissioni sono fatte con onde persistenti, 
occorre accoppiare al ricevitore a cristallo un eterodina (ge- 
neratore di onde persistenti), il cui impiego è però indispen- 
sabile per eseguire l'operazione del confronto cimometrico 
sulle onde di Parigi e Lione, anche se si dispone di un rice- 
vitore regolato per le onde continue (ad esempio del tipo 
ultraudion ). 

La fig. 3 indica la deposizione degli apparati per eseguire 
il confronto. 


A 


Si sintonizza dapprima il ricevitore a cristallo od a val- 
vola sull'onda da ricevere (5000 metri circa di FL). Se il 
ricevitore è per onde ammorzate, si accende l’ eterodina, 
regolando opportunamente ricevitore cd ceterodina fino a 
percepire distintamente la prima emissione (lettera A). Se il 
ricevitore è per onde continue la stessa trasmissione sarà 
ricevuta senza l ausilio dello eterodina. 

Percepita bene la trasmissione, lo eterodina dovrà essere, 
ad ogni modo, messo in funzione, facendolo oscillare sulle 
adiacenze dell’ onda 5000, mediante opportuna regolazione 
delle sue induttanze e della capacità variabile. 

Si manovri quindi la capacità variabile dello stesso fino 
a far sparire la trasmissione di FL. Ciò avverrà quando le 
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onde locali originate nello eterodina assumono la stessa fre- 
quenza di quelle in arrivo, per il noto principio della ricezione 
ad interferenza. In generale, il silenzio non corrisponderà 
ad uni graduazione esatta della scala del condensatore va- 
riabile dell’ eterodina, ma sarà compreso entro un certo 
settore dello stesso. 

Si disponga il detto condensatore variabile nel punto 
medio di tale settore. L’ eterodina sarà in tal modo perfetta- 
mente sintonizzato sulla prima emissione di Parigi. 

Terminati i tre minuti di linea continuativa, colla quale 
viene espletata la prima trasmissione di onde campioni, si 
passa subito ad eseguire il confronto fra l’ onda di Parigi, per 
la quale oscilla lo eterodina, e la corrispondente dell’ondametro 
sotto verifica. 

Si abbia perciò cura di non spegnere l eterodina e di 
lasciarlo oscillare esattamente nelle stesse condizioni come 
per la precedente ricezione. 

L'operazione consiste in una semplice misura di onde 
persistenti valendosi dell’ ondametro. Se necessario, si porti 
la spirale induttiva in accoppiamento lasco coll’ ondametro, 
avendo predisposto in antecedenza un źřkker in serie col te- 
lefono dello stesso. 

Come è noto, il f2#Xer è un semplice interruttore rotativo, 
che ha lo scopo di interrompere parecchie volte al secondo 
un’ oscillazione persistente, producendo così una frequenza 
udibile al telefono. | 

Manovrando il condensatore variabile dell’ ondametro, si 
troverà una certa posizione corrispondente all’ oscillazione 
dell’ eterodina, ossia all’onda di Parigi e sia, ad esempio, 
quella corrispondente all’ onda 4900 della scala dell’ onda- 
metro. 

L’ operatore ne prenderà accurata nota, predisponendo 
subito gli apparecchi per la ricezione della seconda onda 
campione B. 

Ripetendo le stesse operazioni come per la prima emis- 
sione, troverà per il confronto B una certa onda dell’ onda- 
metro ad esempio 6850 metri. E continuando collo stesso 
sistema troverà altre due onde per i confronti C e D, ad 
esempio 9500 e 14700 metri. 
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Col messaggio delle 18,45 o delle 19,00 T. M. G., si rice- 
veranno quindi le quattro onde misurate dagli istrumenti 
campione e siano, ad esempio, quelle gia trascritte iu ante- 
cedenza. Si avrà perciò il prospetto seguente dell’ intera 
osservazione : 


Onde campionate Onde ondametro Errori 
A .... 5170 4900 270 
B.... 7080 6550 230 
C .... 10105 9800 : 305 
D.... 14990 14700. 290 


Si hanno cioè, per le quattro onde dell’ ondametro, le 
seguetiti percentuali di errore: 5%, 3%, 3%, 2%, delle 
quali bisogna tenere il dovuto conto, nella nuova taratura. 
Questi valori sono, naturalmente, affetti dai possibili errori 
dovuti all’ osservazione, che bisogna rendere minimi, sia 
affidando l’ esecuzione dell’ esperienza ad un operatore pro- 
vetto, sia stabilendo colla massima esattezza la posizione 
di silenzio dell’ eterodina, nella bisettrice del settore corri- 
spondente. 


Ogni ondamento deve essere provveduto della relativa 
curva di capacità, o di taratura, che si ottiene portando sul- 
l’asse orizzontale (/ascissa ) i diversi gradi del condensatore 
‘variabile e su quello verticale e normale al primo (ordinata) 
i corrispondenti valori della lunghezza d’onda in metri. Se 
l’ ondametro è ad una sola scala, come quello della fig. 1, la 
curva di capacità è una sola; se le scale sono diverse, ad 
esempio due come nell'ondametro della fig. 2, bisogna co- 
struire tante curve di capacità per quante sono le scale, ov- 
vero per quante sono le combinazioni di induttanze e capacità 
aggiunte al circuito elementare dell’ ondametro. Vi sono in- 
fatti degli ondametri ad onda lunga, e di quelli campione per 
sole misure di laboratorio, che, oltre al condensatore varia- 
bile (che nei migliori tipi è ad aria) posseggono diverse 
capacità ed induttanze fisse aggiunte. 


i — 
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Eseguito il confronto cimometrico sulle onde di Parigi 
e Lione, bisogna portarne i rispettivi valori sulle curve del- 
l’ ondametro e, se necessario, correggerne l’ andamento. 


Disponendo di un ondametro campione, o di un onda- 
metro frequentemente confrontato con ondametri campioni, 
o col metodo dei segnali campionati ora detti, si può eseguire 
facilmente la taratura di qualsiasi altro ondametro, valendosi 
del dispositivo della fig. 4. 


Fig. 4. 


Sia O. l’ ondametro campione ed O quello da tarare. Si 
guernisca una pila P ed una cicala ad alta nota B (busser) 
come in figura, e si accoppino in modo lasco i due apparecchi 
mediante il rocchetto R. 


Messa in vibrazione la cicala, regolando ľ ondametro 
campione sull’ onda più piccola della scala, si varia C, fino 
ad ottenere la risonanza e cioè i segnali più forti al telefono 
di O. Si porta sulle ordinate del diagramma il valore in 
metri dell’ onda segnata da O. e sulle ascisse il grado cor- 
rispondente del condensatore variabile di O. 


Si ripete l’ operazione per l onda successivamente mag- 
giore, e così via, fino ad espletazione di tutta la scala di C. 
L’ operazione di tarare un ondametro O si può fare egual- 
mente se in luogo di un ondametro O. si dispone di una 
induttanza L e di una capacità campione C, di valori adeguati 
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alla scala da raggiungersi nell’ ondametro da calibrare. Me- 
glio che della cicala shuntata, ci si può valere delle onde 
| persistenti locali emesse da un generatore eterodina in con- 
giunzione con un cimometro campione. 


Il progetto attuale della Radiotelegrafia, specialmente 
per quanto riguarda l’acutezza della sintonia raggiungibile 
nei numerosi impianti in esercizio, esige che le onde di 
trasmissione siano il più che possibile esatte. Ogni stazione 
di qualche importanza deve avere perciò la possibilità di con- 
trollare spesso, e coi mezzi di cui dispone, la precisione delle 
onde emesse. E poichè anche gli ondametri più perfetti vanno 
soggetti a sensibili variazioni, si rende indispensabile una 
periodica verifica degli stessi. Le segnalazioni campionate 
di Parigi e Lione si prestano assai facilmente allo scopo, e 
vi è da augurarsi che siano presto estese ad una più ampia 
scala di onde. 


RA 


Porti italiani e porti francesi 


CARLO BRUNO 


L’amministrazione dei porti in Italia, negli antichi tempi, 
era affidata a magistrati o consoli di carattere elettivo. 

Con l andare degli anni e per i casi della storia il carat- 
tere elettivo degli amministratori dei porti. scomparve e si 
ebbe l’ amministrazione statale, con funzionari di nomina 
governativa. 


La libertà e l autonomia dei porti svanì: un codice ed 
un regolamento unico imperavano su tutti i porti del nostro 
litorale senza tener conto delle speciali necessità dei traffici, 
ed anche del carattere di ciascun porto. 


Si avevano, è vero, regolamenti particolari per i porti, 
ma riguardavano quisquilie ; il codice ed il regolamento im- 
peravano sovrani. 


Intanto i traffici marittimi si trasformavano : il piroscafo 
prendeva il posto del veliero, la legge della celerità delle 
operazioni portuarie, conseguenza inevitabile della navigazione 
a vapore, richiedeva che il regime amministrativo dei porti 
fosse adattato ai nuovi tempi. 


Da ogni parte s' invocavano riforme, si chiedeva l auto- 
nomia dei porti. 


Tenace fu la resistenza degli adoratori del regime accen- 
tratore, secondo il quale il funzionamento del porto doveva 
dipendere dal lontano Ministero. 


Finalmente si ebbe nel 1903, Pl istituzione del Corxsorzio 
autonomo del porto di Genova ; negli ultimi tempi, poi, sor- 
sero lungo il litorale Enti automi portuari. 

Se il progresso del porto di Genova sia stato ľ effetto 
della costituzione del Consorzio autonomo, oppure se quel 


porto abbia progredito nonostante il Consorzio, non è quì il 
caso di discutere. 
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Certo è che i lamenti contro il Consorzio furono e sono 
continui nell’ operosa Genova. 

Quanto agli Enti autonomi degli altri porti, essi furono 
già condannati: sono ibrida istituzione che nulla ha di auto- 
nomo, si ispira a criteri non commerciali: meri organi superflui 
nel già troppo nostro complicato sistema amministrativo. 

Senza dilungarci in altre critiche sul Consorzio di Genova 
e sugli Enti autonomi, ripetutesi nel recente Convegno delle 
Camere di Commercio Marittime a Napoli, riportiamo le pa- 
role pronunziate in merito del Consorzio e degli Enti, dal 
Ministro dell’ Industria e del Commercio On. Alessio, nel 
Senato, in risposta ad una interpellanza del Senatore Rolandi - 
Ricci: 

« Debbo intanto compiacermi col Senatore Rolandi- 
« Ricci, disse il Ministro, perchè egli abbia dichiarato che il 
« Consorzio autonomo del porto di Genova non ha risposto 
« alle aspettative del paese. 

Non poteva dire di più in Senato il Ministro: la critica 
sul funzionamento del Consorzio fu blanda; evidentemente 
così esigevano le « convenienze diplomatiche >». 

In ogni modo fu sufficiente l’ affermazione che il paese 
non è soddisfatto del Consorzio di Genova: passiamo ad altro. 

« Io sono convinto, proseguì il Ministro Alessio, che è 
« necessaria una riforma del Consorzio. I 

E quì, come nei resoconti delle discussioni della Camera 
dei Comuni bisognerebbe apporre le parole « Udite, udite! »: 
venendo agli Enti autonomi, il Ministro poi dichiarò: « Sono 
« personalmente contrario agli Enti autonomi (vive approva- 
« stoni), che si sono venuti istituendo nelle varie parti in 
« Italia più spesso per favorire e promuovere sinecure. 

« Di un ordinamento che doveva essere nazionale si fece 
« così un ordinamento locale, furono promosse competizioni 
« locali fra i vari porti, dando ad essi modo di lottare per 
« assicurarsi i relativi /#?îx/er/and. Si tratta dunque di un 
« sistema degno di un nuovo esame. 

« Ma volendone iniziare la riforma a quale concetto deve 
« essa ispirarsi ? 

Ecco, Eccellenza Alessio, Ella ben . disse, e dobbiamo 
compiacersi che della riforma degli Enti autonomi voglia 
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occuparsi il Ministro dell’ Industria e del Commercio al quale 
spetta di sovrintendere all’ amministrazione dei porti. 

Gli Enti autonomi furono istituiti, come il Consorzio di 
Genova, dal Ministro dei Lavori Pubblici, cui compete sola- 
mente di costruire e mantenere i porti, non già di ammi- 
nistrarli. 

Ma Ella chiede, Eccellenza, a quale concetto debba 
ispirarsi la riforma degli Enti ? 

La risposta è molto facile: al concetto di dare la mas- 
sima libertà al porto, pure mantenendone il legame con lo 
Stato perchè i porti sono della nazione ed interessano tutta 
la nazione. 

L’ amministrazione del porto dovrà essere ispirata a 
principî commerciali, libera di agire; l'alta sovranità dello 
Stato non dovrà paralizzare le iniziative. Il porto dovrà avere 
quella personalità che ora gli manca ed essere amministrato 
dai commercianti, da coloro che esercitano i traffici. 


Ecco, nelle linee generali, il programma. 

Abbia presente, Eccellenza, quanto ha fatto la Francia 
in materia di amministrazione dei porti. 

Colà vigeva pure il sistema efatiste : era lo Stato l’ am- 
ministratore di tutti i porti, con un sistema frammentario, 
perchè, come presso di noi, avevano ingerenza nei porti vari 
Ministeri. 

Si diceva a tal proposito: « En somme pour l!’ administra- 
« tion française, le port n’ existe pas. Il y a seulement divers 
« Services quì se rencontrent et se pénètrent. 

E fu per questo che la Francia volle per i suoi porti 
« une autre politique substituant à un régime administratif 
néfaste le regime d'exploitation commerciale. 

Dopo lunga attesa comparve la legge del 5 gennaio 1912, 
la quale come diceva il relatore sanmet si ebbe lo scopo 
di dare vita propria al porto. 

« Nous crëons /e port, dichiarava il relatore. Nous lui 
« donnons une existence legale, une vie réelle. Hièr le port 
« C’ était tout le monde et ce n’était personne >». 

Secondo la legge del 1912, l amministrazione del porto 
poteva essere affidata ad un Consiglio di Amministrazione 
al quale era preposto il Presidente della Camera di Com- 
mercio locale. 
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Questo Consiglio provvedeva definitivamente su tutte le 
quistioni relative al mantenimento del porto ed ai suoi accessi, 
all’ impianto ed all’ uso dell arredamento (outillage) pubblico, 
e regolava le altre quistioni ‘riguardanti la polizia, le ta- 
riffe etc. 

Fra necessaria però l approvazione dell’ autorità superiore 
quando trattavasi di trasformazioni delle opere del porto, di 
concessioni di lunga durata, di acquisto o di alienazione 
d’ immobili. 

Tutte le operazioni del Consiglio di amministrazione erano 
sottoposte al controllo diretto del Ministro dei Lavori Pubblici 
il quale conservava, in conclusione, « la haute main sur les 
« agents supérieurs du port ». 


La legge del 1912 non fu bene accolta, perchè in realtà 
non accordava alcuna autonomia ai porti, nessuno dei quali 
ne chiese ľ applicazione. 


Il malcontento fu aggravato dal regolamento per l’ ese- 
cuzione della legge, promulgato solamente nel 1916, nel quale, 
senza sentire il parere delle Camere di Commercio e degli 
interessati, per resistenza del Ministero dei Lavori Pubblici, 
si trasformava completamente lo spirito della legge. 


Lc proteste furono vivissime: da esse ebbe origine la 
recente legge del 12 giugno 1920, secondo la quale P ammi- 
nistrazione di un porto autonomo è affidata ad un Direttore 
e ad un Consiglio di Amministrazione. 


Duplice carattere ha il Direttore : egli è l'agente di ese- 
cuzione del Consiglio di Amministrazione in tutte le materie 
di competenza di quell’ assemblea. 


Sotto un altro aspetto il Direttore è poi l’« Agent du 
« pouvoir central pour tout ce quì concerne l exploitation 
« du port >». 

In tale qualità il Direttore esercita « une action générale » 
su tutti i servizi pubblici del porto, ed in particolare su 
quelli dei Lavori Pubblici, delle Ferrovie, della navigazione 
interna, dei fari e fanali, delle dogane, del pilotaggio, della 
matricolazione della gente di mare (inscription maritime ), 
della ispezione della navigazione, della polizia sanitaria ma- 
rittima e della polizia generale del porto. 


In tal modo, il Direttore, di fiducia tanto della autorità 
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centrale quanto del Consiglio di Amministrazione, rappresenta 
P unità dei servizi del porto, esercita autorità su tutti i 
capi di servizio del porto. 

Quanto diverso è l’ ordinamento dei nostri Enti autonomi, 
ai quali deve riconoscersi pure il merito di mantenere l’ antico 
e lamentato frazionamento dei servizi del porto! 

Ma non starò a trascrivere il testo della legge francese 
del 1920: Ella, Eccellenza, già lo conosce. 

Mi permetto di richiamare la Sua attenzione sulla com- 
posizione del Consiglio di Amministrazione del porto: man- 
cano in esso quei tanti delegati dci vari Ministeri che 
abbondano invece nei Consigli dei nostri Enti autonomi. 

È un male questo ? io dico di no. 


Un dubbio mi assale: al Senato Ella, Eccellenza, disse 
che l'ordinamento degli Enti autonomi «doveva essere na- 
zionale ». 

Non avrà inteso certamente di dire con quelle parole 
che l ordinamento «doveva essere 2/227formie » per tutto il 
nostro litorale. 

Modestamente io credo che l ordinamento debba essere. 
speciale per ogni porto: perchè ogni porto ha i suoi traffici, 
i suoi bisogni, le sue abitudini ed anche la sua popolazione 
diversa da quella degli altri porti. 

Una futura legge sull'ordinamento dei porti dovrà dare 
l indirizzo generale: nei limiti di questo indirizzo ciascun 
porto dovrebbe potersi organizzare in piena autononia. 

Tale fu il programma della legge francese del 12 giugno 
1920, la quale «ne se propose que de tracer les grandes 
lignes du régime d’autonomie » tale fu pure l’ opinione 
espressa in materia di regime portuario dal Convegno delle 
Camere di commercio marittime di Napoli. 

Nell’ unità sia la libertà, e che"i porti siano autonomi e 
liberi, per quanto possibile. Ecco il programma, e che presto 
avvenga, per merito di S. E. Alessio, al quale mando un 
reverente saluto, la riforma del Consorzio di Genova e degli 
Enti autonomi portuali. 


SuinvanoA 
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Negli Stati Uniti si ritorna alle costruzioni navali private. -- La 
costruzione di navi mercantili su basi commerciali sta per essere 
ripresa su larga scala negli Stati Uniti. Per più di due anni, dopo 
l’ agosto 1917, il Congresso assegnò i fondi per acquistare presso a 
poco tutto il tonnellaggio costruito nei cantieri americani, mercato 
che non ha ancora avuto termine. 


Negli ultimi mesi del 1919 fu lentamente ripresa la costruzione 


di navi mercantili in acciaio, ed al primo gennaio di quest'anno ne 
erano in costruzione 165 per 679,170 tonnellate lorde per conto di 
privati armatori. 

Al 1° luglio 1917 quando virtualmente cessò la costruzione di 
navi a scopi commerciali, i cantieri americani costruivano od avevano 
contrattato di costruire 499 navi in acciaio per 1.896.522 tonnellate 
lorde, per armatori nazionali e stranieri. Certamente tutte queste navi 
furono requisite dal Governo e pagate con pubblico danaro. 


Programma navale del Canadà. — Mr. Ballantyne, il ministro ca- 
nadese della marina e della pesca, in un recente discorso affermò che 
il Governo Canadese ha 60 piroscafi di acciaio in costruzione. Essi 
saranno allestiti, si spera, fra un anno portando il tonnellaggio netto 
governativo a 360.000 tonnellate. 

Per quanto di proprietà governativa, questa flotta sarà gestita 
dalla « Canadian Government merchant Marine » che è un’ appendice 
della « Canadian National Railways ». I direttori degli istituti hanno 
piena libertà di azione e piena responsabilità. Epperò le linee su cui 
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i piroscafi saranno adoperati, il carico che essi trasporteranno, il tasso 
dei noli che praticheranno, non sono materie sottoste alle decisioni 
del Governo. i 

Molti cantieri sono sorti fra Halifax e Principe Rupert, per 
quanto il programma marinaresco del Canadà non sia di antica data. 

Il capitale impiegato nei cantieri ammonta a 47 milioni di dollari. 
Gli operai che vi trovano lavoro sommano a 23.5 0, di cui non meno 
del 25 per cento hanno servito negli equipaggi. Vi sono inoltre 25.000 
operai impegnati nella fabbricazione di lamiere per le navi e delle 
macchine marine. 

Le navi contrattate durante la guerra sono state costruite al 
prezzo di costo di 200 dollari per tonnellata d. w. e segnato l'armistizio 
il prezzo scese del 25 per cento. Dalla Rivista Nautica «Italia Navale ». 


Una Università Marittima a Napoli. — La « Gazzetta Ufficiale » ha 
pubblicato il R. Decreto N. 1157 con il quale viene istituito a Napoli 
un « Regio Istituto Superiore Navale » comprendente le seguenti 
sezioni: a) pel Magistero delle discipline nautiche ; b) pel perfeziona- 
mento dei capitani marittimi; c) pel perfezionamento dei macchinisti 
navali; d) per l armamento navale. l 

Possono essere iscritti alla sezione di Magistero per le discipline 
nautiche: a) i licenziati dalla sezione capitani dei RR. Istituti Nautici; 
b) gli ufficiali di vascello provenienti dalla Regia Accademia Navale; 
c) gli allievi ufficiali di vascello della Regia Accademia Navale che 
abbiano ottenuto il passaggio all’ ultimo anno di corso. 

Possono essere iscritti alla sezione di perfezionamento dei capi- 
tani marittimi: a) i licenziati dalla sezione capitani dei RR. Istituti 
Nautici con almeno cinque anni di navigazione nella Marina Mercan- 
tile; b) gli ufficiali di vascello provenienti dalla R. Accademia Navale, 
con almeno cinque anni di navigazione. 

Possono essere iscritti alla sezione di perfezionamento dei mac- 
chinisti navali: a) i licenziati dalla sezione macchinisti dei RR. Istituti 
Nautici, con almeno cinque anni di navigazione; è) gli ufficiali mac- 
chinisti della RR. Marina, effettivi e della riserva, con almeno cinque 
anni di navigazione. Dalla Rivista « La Marina Mercantile Italiana ». 


Navi Adriatiche - Ripartizione. — Quanto è stato deciso a Spa è 
ormai di dominio pubblico e ci asteniamo dall’ aggiungere i nostri 
amari commenti a quelli già ampiamente svolti dalla stampa quotidiana 
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e da altre consorelle italiane. È il meno peggio che poteva essere 
ancora perpetrato a nostro danno dai nostri alleati, i quali ormai ci 
hanno abituati ad un modo di agire che può essere paragonato a quello 
dei briganti della Sila e dei pirati del Rif. | 

In compenso di tutte le rinuncic fatte in tema di riparazione, 
l'Italia è stata accontentata parzialmente nella questione del naviglio 
adriatico, perchè sono passate in suo potere tutte le navi appartenenti 
allo Stato, appartenenti ad armatori austriaci ed ungheresi, nonchè 
quelle in costruzione e mentre alla Jugoslavia non spetta diritto a 
riparazioni marittime le è concessa la proprietà di navi di armatori 
sloveni e croati e per la concessione fu ammesso l accordo fra le 
duc nazioni. 7 

In base a questo accordo sono rimaste all'Italia 650 mila ton- 
nellate circa ed alla Jugoslavia 115 mila tonnellate, mentre cessa ne 
‘pretendeva 250 mila. l 

Ca ciò si deduce che la complessiva consistenza delle navi da 
ripartirsi era di 765 mila tonnellate, mentre da statistiche apparse su 
varic pubblicazioni la flotta ex austro ungarica, comprese le navi in 
costruzione ed in allestimento era di 564.500 tonnellate, così ripartite 
per le diverse nazionalità dei proprietari. 


#4 


italiani fiumani jugoslavi alleati nemici totale 


in costruzione . . 30.700 500 4.000 1.000 20.800 67.000 
viaggianti . . . . 203.300 55.500 66,000 35.000 234.500 594.300 
catturate... . 20.000 4.000 12.000 4.000 14.000 54.600 


in mano agli alleati 30.000 4.000 4.000 8.000 44.850 96.850 


viaggianti sotto le 
1000 tonnellate . 20.000 6.000 13.000 2.000 10.000 52.050 


—— -———— 


—— 


Totali. . . . . . 310.000 70.000 100.000 54: 00 330.800 804.800 


Dalla Rivista « La Marina Mercantile Italiana ». 


L’ industria navale giapponese. — I cantieri navali del Giappone, 
che avevano preso un così grande sviluppo sin dal principio della 
guerra, soffrono adesso per la carestia dell'acciaio che Pl industria 
metallurgica locale non arriva a produrre in quantità sufliciente. 

l’er sopperire ai bisogni delle industrie delle costruzioni, che 
ora languisce per mancanza di materie prime, è stato ora ultimato 
l'impianto di un’ acciaieria che è la più grande di quelle esistenti in 
Oriente ed è fra le sci maggiori del mondo. Essa sorge a Yawata, nel 
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Kyushu, ed è costata 4 milioni di yen. Il suo gettito sarà di 100.000 tonn. 
di lamiere per mese ed arriverà a produrre lamiere fino alle dimen- 
sioni di 60 X 11 piedi. Dalla Rivista Nautica « Italia Natale ». 


Industria navale tedesca. — Gli armatori di Amburgo, Lubecca, 
Stettino e degli altri porti importanti studiano ed organizzano nuovi 
piani per risollevare la navigazione. L'industria germanica ha bisogno 
di materie prime, e per averle ci vogliono le navi. Di navi ha bisogno 
il commercio, che comincia a riannodare, in ispecie con l America 
del Sud, le sue vecchie relazioni; e navi occorrono per sciogliere il 
grave problema della disoccupazione della gente di mare. 

I vecchi armatori tedeschi, che non credono al tramonto della 
marina mercantile germanica, e non dubitano che verrà giorno nel 
quale la Germania avrà di nuovo i suoi possessi coloniali, si sono 
messi al lavoro con quella categorica passione, quasi un fanatismo, 
che non mette in dubbio il successo. La Germania comincia di nuovo 
a diventare il paese delle teorie, il paese nel quale si trattano gli 
affari sulla base di memorandum, elaborati fin nei più minuti dettagli. 

Per sostituire le navi perdute, gli armatori fecero riparare ed 
armare moltissimi velieri che vengono adibiti al commercio, e si 
resero giù utilissimi per l'importazione di legname dalla Svezia e 
dalla Norvegia. Le piccole navi a vapore, destinate prima alla naviga- 
zione costiera, vennero adattate per il servizio di alto mare. Si pensa 
anche alla costruzione di navi a motore che verranno destinate per i 
servizi dell’ America del Sud, da dove la Germania si prepara ad im- 
portare oli minerali in grande quantità. La più grande importanza 
danno gli armatori ed i commercianti germanici ai futuri traffici con 
la Russia. Ma non solo nella Russia, anche nell’ America nel Sud, dove: 
i prodotti tedeschi sono ricercatissimi, il commercio germanico ritorna 
a farsi strada. Mancando grandi navi, gli armatori faranno trasportare 
le merci tedesche su piccoli piroscafi adattati per il servizio di alto 
mare. Mentre i delegati germanici cercano di salvare a Londra 
l'ultimo residuo della flotta mercantile tedesca, Kuno, il direttore 
generale della Hamburg- Amerika Linie, tratta a New York con le 
autorità americane, affine di ottenere che le navi germaniche seque- 
strate vengano adibite, con capitani ed equipaggi tedeschi, al servizio 
marittimo fra la Germania e l America. Se Kuno riuscirà nel suo 
difficile compito, la Germania riattiverà, sotto bandiera americana, 
anche servizi passeggeri coll’ America. 
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Nei circoli degli armatori tedeschi non si pone troppa speranza 
nella riuscita dei tentativi di Kuno e si preferisce fidare nelle proprie 
forze organizzative. E dai cantieri germanici verranno intanto presto 
varate le prime navi che inizieranno regolari servizi marittimi per 
passeggeri. Dalla « Rivista Marittima ». 


Costruzioni marittime nelle Colonie Inglesi. — Il colonnello Wilson, 
parlando alla Camera dei Comuni, disse cbe per terminare i 209 va- 
pori in costruzione nei varii cantieri del Regno Unito, gli armatori, 
al prezzo convenuto dovranno aggiungere Lst. 8.000.000 mentre che il 
valore realizzabile di questo naviglio non oltrepasserebbe Lst. 3.000.000. 
Dei predetti 209 contratti, 143 furono cancellati con perdita di oltre 3 
milioni per gli armatori. 

Gli Stati Uniti perdono delle somme favolose colla costruzione 
dei loro vapori di legno e specialmente con quelli a parti « con- 
giungibili ». 

Il costo totale dei suddetti ammonta a 333.000.000 di dollari. Il 
costo per tonnellata | peso morto) stimato dal Board a 170 s non vale 
oggi più di s 90, anche stimandolo nel senso più ottimistico ciò che 
rappresenterebbe s 135.000.000 di perdita. Mancando i compratori e 
l’impiego per i medesimi, si dice che il « Shipping Board » abbia de- 
ciso di affidare questo naviglio a persone desiderose di assumerlo in 
consegna, pagando loro per la manutenzione del medesimo in buon 
ordine e regola, s 9% per tonnellata peso morto. In complesso l' ope- 
razione quì sopra del Shipping Board americano verrà a costare al 
paese più di 50 milioni di Lire sterline. | 

Al varo del « Empress of Britan » furono pronunciati diversi 
discorsi importanti, ove molto fu detto riguardo allo stato della navi- 
gazione, costruzioni, combustibile. spese di manutenzioni, riparazioni, 
salari etc. Molto interessante risultò il discorso di Sir Thomas Fisher 
illustrato da cifre di una spaventevole eloquenza. Così Sir Thomas 
Fhisher disse che il costo anteguerra di un vapore di linea transo- 
ceanico era di Lst. 550.000, mentre invece il costo dell’ « Empress of 
Canadà » da poco ultimato si elevò alla somma Lst. 1.700.000. Prose- 
guendo l’ oratore disse che il costo del combustibile per un viaggio 
di andata e ritorno per un vapore simile al « Calgarian » era, prima 
della guerra di Lst. 4500, ora la spesa di carbone per questo mede- 
simo vapore è di L. 24.000. Le riparazioni ammontavano a Lst. 1700, 
oggi vengono a costare 7700 Lts. L'alimentazione che oggi richiede 


os 
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Lst. 8000 costava antecedentemente Lst. 3000, ed insomma lo stipendio 
costa oggi alla società marittima Lst. 9000 contro Lst. 2500 nell’ ante- 
guerra. A questo si deve aggiungere che per dare soddisfazione 
all’ equipaggio ed assicurargli il benessere, vennero tolti 226 posti di 
classe per uso dell’ equipaggio, ciò che rappresenta una altra perdita 
per la Compagnia di Lst. 5000. In totale il viaggio di un transatlantico 
andata e ritorno costa Lst. 60.000! Da « Il Mare ». 


La flotta mercantile Italiana. — La guerra ha aperto gli occhi 
agli italiani in riguardo alla importanza di una flotta mercantile na- 
zionale. Una parte considerevole delle esportazioni italiane era tenuta 
nascosta per la ragione che lo spazio necessario per le importazioni 
eccedeva di molto quello necessario per le merci esportate. Con tutto 
ciò l’Italia faceva assegnamento sui bastimenti stranieri per il carbone 
ed i cereali, tanto necessari per la sua vitalità. Durante la guerra sono 
stati presi molti provvedimenti allo scopo d’incoraggiare la costru- 
zione e ľ acquisto di naviglio, ed alla fine dello scorso dicembre, 495 
bastimenti mercantili battevano bandiera italiana con una stazzatura 
di 1.730.283 tonnellate. Il numero di bastimenti già in corso di costru- 
zione è di 147 con un tonnellaggio di 1.017.212 e dovrebbero essere 
pronti, al più tardi, verso la fine del 1921, portando il tonnellaggio del 
naviglio mercantile con bandiera italiana e 2.747.495. Il tonnellaggio 
necessario all'Italia per i suoi trasporti vien calcolato a 20 milioni. 
(The Anglo - Italian Review, ottobre). 


L’ emigrazione e le navi da passeggeri. — La stampa italiana ha 
discusso in vario senso il problema dell’ emigrazione, e per quanto i 
pareri si siano dimostrati fortemente divisi circa l’ opportunità di fa- 
vorire o meno la ripresa delle correnti migratorie, pure deve ritenersi 
concorde l’ opinione che la nostra marina transoceanica da passeggeri 
non risponda anche al più modesto programma di comunicazioni rapide 
oltre l'Atlantico. 

È noto come la legge del 1901 sull' emigrazione avesse costretto 
le nostre maggiori compagnie di navigazione a migliorare notevol- 
mente il proprio materiale non solo, ma avesse condotto a trattamenti 
molto più umani del nostro emigrante anche a bordo di piroscafi di 
bandiera straniera che facevano capo linea nei nostri porti. La tutela 
del passeggero di terza classe, con l’imporre navi di maggiore portata 
c con adattamenti del tutto moderni, stimolò anche forti miglioramenti 
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nel servizio di lusso, e determinò in questo una notevole concorrenza, 
con le navi estere, concorrenza che ci portò a quei grandiosi piroscafi 
entrati in servizio od impostati poco prima della conflagrazione 
mondiale. 


La guerra ha però falcidiato terribilmente tale classe di navi 
esposte a gravissimi rischi in trasporti di truppe e come navi ospe- 
dale, e sebbene l'emigrazione sia ben lontana dal riprendere il ritmo 
di un tempo. i nostri piroscafi in servizio transatlantico sono oggi 
insufficienti a sopperire alle necessità delle più limitate comunicazioni 
anche se considerate da un punto di vista esclusivamente nazionale. 
I quattro più grandi che tra pochi mesi dovranno entrare in servizio: 
il Conte Rosso e il Conte Verde del « Lloyd Sabaudo », il Duilio e 
il Giulio Cesare della « Navigazione Generale » sono ben poca cosa 
in confronto alle perdite subite e alle necessità degli scambi con le 
Americhe. Si pensi che un grandissimo mumero di persone aventi 
interessi oltre Atlantico preesistenti alla conflagcrazione mondiale, 
deve attendere mesi c mesi un posto su di un piroscafo, pure espo- 
nendosi spesso a fortissime spese di mediazione ; si pensi di quali 
deficienze soffrono servizi tanto meno difticili come quelli delle comu- 
nicazioni con la Tunisia, con la Libia, con l’ Egitto e con l’ Oriente 
Europeo, per scarzezza di materiale adatto, e si avrà un’idea di 
quale enorme opcra di ricostruzione richieda oggi la marina da pas- 
seggeri. 

La cui ricostituzione è impresa ben più complessa e difficile di 
quella per il trasporto di merci. Poichè se è problema relativamente 
facile, certo possibile, quello di acquistare all’ estero pronte, navi da 
carico rispondenti a determinati scopi, risulta praticamente impos- 
sibile trovare in vendita piroscafi da passeggeri che possano consen- 
tire di battere la concorrenza estera. 


Concorde è quindi il giudizio che si debba ricorrere con rapidità 
di iniziative, e con sicurezza di vedute, a nuove costruzioni, nelle 
quali anzi molti vedono possibile una specializzazione da parte del- 
l industria italiana delle costruzioni navali, che nella più accurata 
lavorazione, nelle risorse artistiche di talune nostre industrie acces- 
sorie, nella genialità delle nostre maestranze, troverebbe elementi 
tali da sostenere in navi da passeggeri, quella concorrenza estera 
che si prevede così difficile per i « tramps », ove elemento predomi- 
nante è il peso del materiale metallico lavorato. Dalla « Rivista 
Marittima ». 
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3 AVIAZIONE esa 


Trionfi dell’ aviazione italiana all’ Equatore. Per la ricorrenza del 
centenario della città di Cuenca e Riobamba l’aviatore italiano Elia 
Liut ha compiuto un arditissimo e pericoloso « raid ». Partito da 
Guayaquil, pilotando un apparecchio italiano, si è diretto a Cuenca, 
dove ha fatto scalo, proseguendo poi in direzione nord per Riobamba; 
l’aviatore è giunto a destinazione dopo aver sorvolato la Cordigliera 
delle Ande nel suo punto più elevato e precisamente al Monte Cimbo- 
razo, alto 6253 metri. Il «raid » si è compiuto in condizioni difficili 
date le forti correnti atmosferiche. 

L’aviatore ha lasciato cadere sulle principali città mazzi di fiori 
annodati con nastri dai colori equatoriani ed italiani. 


Aero - Trasporti. — Una nuova società di trasporti aerei si è 
costituita a Torino, organizzata da Alfio Lepore. 

Il Lepore è stato pilota di guerra nella 22.a squadriglia ed ha 
compiuto una settantina di voli di guerra guadagnandosi in valoro- 
sissime azioni due medaglie d’argento. Ha pure avuto un combatti- 
mento con esito vittorioso. 

Ha per ora a sua disposizione un R. 2 con Fiat A. 12 bis, ed un 
Aviatik 100 HP Fiat. Ha già debuttato felicemente con lancio di ma- 
nifestini réclame ed il servizio passeggieri lo ha inaugurato portando 
in volo suo padre. 

Dal Ministero ha ottenuto di esercire al campo di Mirafiori. 

Per il primo tempo si ripromette di limitare l’attività ai voli di 
piacere, alla réclame aerea ed alla cinematografia. Per la prossima 
primavera ha un programma più vasto e più completo. 

A giorni la nuova società avrà gli uffici nel centro di Torino. 
Da « La Gassetta dell’ Aviazione ». 


Il più grande idrovolante del mondo: 1’ Idrotriplano Caproni. — 
L'Italia sta rimettendosi alla testa dei costruttori degli apparecchi 
colossali mercè l’ultima costruzione di Gianni Caproni che attualmente 
sta per lanciare il suo grande apparecchio giù ultimato nel grande 
cantiere di Sesto Calende. 


948 LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


+ 


L’idrotriplano Caproni è composto di un grande boat costruito 
tutto in fasciame triplo e corazzato internamente come un autentico 
vagone ferroviario con ben % comodi posti ed altrettanti passeggeri. 
Sopra la linea d’ immersione vi sono eleganti finestre che permettono 
la più ampia visibilità. i 

Nella parte anteriore molto innanzi vi è il posto del pilota col 
quadro dei comandi che avvengono tutti elettricamente. Lungo il boat 
sono disposte le tre grandi campate di ali che misurano ognuna una 
quarantina di metri di apertura. La forma delle ali è pressochè iden- 
tica a quella dei normali apparecchi Caproni; ma leggermente a 
freccia. Ogni campata di ali ha tre coppie di aleroni. 

Agli aleroni incombe la funzione oltre che della normale corre- 
zione, quella di supplire lo stabilizzatore, che in questo apparecchio è 
completamente abolito, restando solo il timone di direzione. Mercè 
uno specialissimo sistema di comando degli aleroni, secondo i calcoli, 
in volo si dovrebbe ottenerc una stabilità automatica dell’ apparecchio. 

Gli otto motori Liberty da 400 HP ognuno sono sistemati duc 
a due in tandem sulla prima e sulla terza campata di ali che sono 
congiunte da due fusoliere permettenti l’accesso da un castello motore 
all’ altro come pure dalle fusoliere alla fusoliera centrale. 

Così i motori possono essere sorvegliati e curati in volo; molto 
di più che l’acreoplano in volo potrà sorreggersi benissimo con 
soli quattro motori. 

I comandi ai motoristi vengono dati da un quadro elettrico 
luminoso. I comandi del pilota vengono dati quindi con la massima 
rapidità. Il volante mediante un sistema speciale di cuscinetti a sfere 
è di una dolcezza incredibile, nonostante che debba comandare una 
così grande macchina. Il pilota è unico; ma vi è posto per uno o più 
piloti di riserva; poichè come abbiamo già detto l'apparecchio in volo 
dovrà comportarsi come un autentico auto-stabilizzatore. Da « La 
Gazzetta dell’Aviazione ». 


L’ aviazione aerea italiana: il primo apparecchio - cabina. — Sul 
campo del cantiere aerconautico Ansaldo di Torino si è collaudato il 
giorno 18 novembre il primo apparecchio cabina monomotore italiano. 

Questo nuovo tipo di apparecchio, ideato dall'ingegnere Giuseppe 
Brezzi con i suoi ottimi collaboratori dell’ Ufficio Tecnico, doveva 
già da qualche tempo avere il primo battesimo, ma i lavori di costru- 
zione e di messa a punto furono enormemente ritardati dai continui 
scioperi metallurgici svoltisi ultimamente. 
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L'apparecchio A-300 C (questa è la sua sigla è il primo appa- 
recchio cabina costruito in Italia nel dopo guerra, per lo scopo 
esclusivo di trasporto paggeggeri. 

Mentre la Francia, l Inghilterra e la stessa Germania lavoravano 
in aviazione con la perfetta conoscenza che essa è destinata ad avere 
un avvenire grandioso, l’Italia, non sostenuta nè dal Governo, nè dalla 
pubblica opinione, vedeva la sua aviazione ogni giorno più deperire 
tanto che le stesse grandi imprese compiute dai nostri aviatori veni- 
vano denigrate e accolte con un freddo entusiasmo. 

Gli stessi giornali quotidiani e non quotidiani pubblicavano di 
quando in quando lunghi articoli con la finale che l'aviazione italiana 
moriva e che P aviazione italiana non aveva più nessun sostegno, nep- 
pure dal lato dell ingegno e dell’ industria. 

Il meraviglioso collaudo avvenuto, susseguito da un'infinità di 
altri voli, i quali servirono a far provare alle stesse maestranze che 
avevano costruito l'apparecchio la bontà di esso, hanno rotto, come 
uno squarcio nella fitta nebbia che si addensava, e hanno lasciato 
vedere quanta fiamma d'ingegno e di entusiasmo vi sia ancora in 
coloro che osarono, anche nella forte bufera in cui si trovava l avia- 
zione nazionale, costruire, per affermare un'altra volta ancora l’ indi- 
scusso ingegno e l indiscusso valore dell’ aviazione italiana. 

L'apparecchio A4-300/C ha una comoda cabina dove possono 
trovare posto quattro passeggeri e una avan-cabina nella quale 
possono prendere posto il pilota ed il meccanico. 

I primi voli, a carico completo, svilupparono una velocità oraria 
di 180 chilometri. 

Gli italiani dovrebbero vedere in questi risultati qualche cosa di 
ben più grande che un semplice risultato industriale, e cioè un prin- 
cipio per l istituzione di quella rete aerea che dovrebbe esistere in 
Italia e che dovrebbe in questi mesi che precedono la primavera, essere 
organizzata, affinchè non abbiamo a vedere quanto prima sorvolato il 
nostro cielo da ali non italiane, lasciando in tal modo che lo sviluppo 
commerciale aereo sfrutti la nostra penisola come un obbligatorio 
molo di passaggio, invece di vedere nella nostra penisola il punto 
principale di irradiazione dell’ aviazione commerciale verso gli altri 

paesi. Dal « Secolo XIX ». 
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RADIOTELEGRAFIA E RADIOTELEFONIA 


Scuola di radiotelegrafia e telegrafia in Torino. — Da oltre un anno 
Si è aperta in Torino - Piazza Vittorio Emanuele N. 15 - una scuola 
di Ratiotelegrafia e Telegrafia allo scopo di preparare i giovani stu- 
diosi agli esami pel conseguimento del Brevetto Internazionale di 
Radiotelegrafista, indispensabile per l ammissione nella Compagnia 
Marconi e nel 3° Genio Radiotelegrafisti. 

Periodicamente vengono iniziati dei corsi teorico pratici tanto 
di radiotelegrafia che di telegralia e l'insegnamento è affidato ad 
istruttori specializzati in questi due rami importantissimi della scienza. 

Numerosi allievi, nonostante il breve periodo di vita della scuola 
suddetta, hanno già ottenuto il Brevetto R. T. e parte di essi prestano 
servizio nella Compagnia Marconi. 


Progetto per una rete di stazioni radiotelegrafiche commerciali in 
Australia. — Sir Thomas Hughes, M. L. C., presidente della Amalga- 
mated Wireless (Australasia) Ltd., nella riunione annuale degli 
azionisti ha proposto di estendere in Australia il servizio commerciale 
radiotelegrafico. 

Dopo aver riassunto brevemente quanto è stato fatto in altre 
Nazioni per allacciamenti radiotelegrafici a scopo commerciale, ha an- 
nunziato che i Direttori della Compagnia hanno sottoposto al Governo 
uno schema per un servizio diretto radiotelegrafico tra l Australia e 
l Inghilterra. 

Questo servizio dovrebbe essere disimpegnato da una potente 
stazione lavorante in duplex e ad alta velocità (sistemata vicino ad 
una delle principali città) comunicante direttamente con una corrispon- 
dente stazione d’ Inghilterra, e da stazioni di media potenza (sistemate 
vicino ad ognuna delle altre città principali) in comunicazione colla 
stazione principale. 

Questo sistema sarebbe radicalmente differente da qualsiasi 
sistema esistente oggi in Australia. 

La trasmissione dci telegrammi, sia presso la stazione principale 
che presso le altre, sarà effettuata a mezzo di manovra a distanza 
dal centro delle città, e tutte le stazioni comunicheranno simultanea- 
mente con la stazione principale senza interferire tra loro, mentre la 
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stazione principale potrà nello stesso tempo trasmettere e ricevere 
dall' Inghilterra. Nell’ offerta è detto che si accettano telegrammi di 
qualsiasi specie ad un prezzo inferiore di un terzo a quello attuale, e 
che al Governo viene riservato il 25 °% degli utili netti. 

Le stazioni sarebbero pronte a funzionare entro due anni; ver- 
rebbero messe a disposizione del Governo in qualsiasi tempo di 
pericolo nazionale e sarebbero cedute al Governo libere da qualsiasi 
pagamento dopo un certo numero di anni, lasciando al Governo stesso 
il diritto di riscattarle in qualsiasi epoca. Le stazioni secondarie, oltre 
al traftico colla principale, potrebbero nello stesso tempo provvedere 
all ordinario traffico commerciale tra la costa e le navi, migliorando 
in tal modo il servizio per merci e passeggeri e facendo economizzare 
al Governo almeno 20.000 sterline all'anno. ` 

Sir Thomas Hughes ha inoltre annunziato che la Compagnia 
spera durante il corrente anno finanziario di fare in Australia delle 
dimostrazioni di radiotelefonia a grande distanza. 


La R. T. al servizio della Lega delle Nazioni. — Come era da pre- 
vedere la Lega delle Nazioni per raggiungere una maggiore rapidità 
delle comunicazioni, si varrà largamente della radiotelegrafia. La 
Compagnia Marconi è stata incaricata della costruzione di una s. r. t. 
da 750 miglia di portata, a Ginevra, dotata dei sistemi più perfezionati 
e di trasmettitori rapidi. Una speciale stazione ricevente è in via di 
allestimento nella Contea dell’ Essex. (G. M.) 


Comunicazioni attraverso all’ Atlantico per dilettanti. — Riporta il 
Times che la data del 1° Febbraio 1921 è stata fissata dai dilettanti 
nord-americani per eseguire una prova di trasmissione coi confratelli 
del Regno Unito. Intanto ferve la preparazione del programma di 
esperienze da eseguirsi, e la ricerca di adesioni da parte dei privile- 
giati che posseggono un impianto r. t. a domicilio. Mr. Sleeper dello 
« Fvervdav Engineering Magazine » è l'organizzatore delle esperienze 
in America ed il noto scrittore Ph. Coursey della « Wireless Press » 
di Londra è stato incaricato di accentrare le adesioni in Inghilterra. 
Conoscendo le difficoltà e le limitazioni attraverso alle quali si svol- 
gono ‘le manifestazioni r. t. dei dilettanti, anche in paesi maggiormente 
liberali in fatto di concessioni del genere, vi è grande aspettativa nel 
mondo r. t. per conoscere i risultati di tale prova, abbastanza audace, 
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se si pensa al minimo sviluppo permesso per gli acrei trasmettenti 
ed all’ esiguità dell’ cnergia da impiegarsi. (G. M.) 


La R. T. e la navigazione aerea. — Si legge nel Times del 4 No- 
vembre che recenti istruzioni impartite dallo « Air Ministry » prescri- 
vono che gli apparecchi di navigazione aerea si valgano al massimo 
grado delle nove stazioni radiogoniometriche stabilite dalla Marina 
Britannica lungo le coste del Regno Unito. Ciò allo scopo di facilitare 
la navigazione nella stagione invernale, in cui nebbie c nebulosità a 
bassa quota si stendono senza interruzione in molta parte del territorio 
inglese nascondendo la vista del terreno sottostante ai piloti. Si dovrà 
usare il metodo assai semplice di cui si valsero continuamente i diri- 
gibili e gli aeroplani tedeschi nelle loro scorrerie di guerra e che 
esclude costose ed ingombranti sistemazioni radiogoniometriche sui 
- velivoli. Giungendo a portata di una o più S. R. G. P aeronave, dopo 
scambiati i segnali preliminari, eseguirà una breve trasmissione con- 
venzionale, con onda 600 o 450, per.;dar modo alle R. G. terrestri di 
rilevarla e trasmetterle successivamente i rilevamenti presi. Con questi 
i piloti possono, in un tempo brevissimo, segnare il punto sulla carta, 
col noto metodo ad intersezione. (G. M.) 


Il più alto aereo r. t. del mondo. — La stazione di grande potenza 
di Malabar fa parte delfsistema di s.r. t. costruite dal Governo Olan- 
dese per assicurare le comunicazioni dirette fra P Olanda e le sue 
prospere colonie nelle Indie Neerlandesi, note agli studiosi per i pro- 
fondi studi del Dr. De Groot’sul regime delle scariche tropicali. 

I’ aereo di tale stazione, i cui segnali vennero ricevuti bene in 
Olanda, alla distanza di 12000 chilometri, è alto 1000 metri ed è sospeso 
ad una draglia orizzontale distesa fra due picchi vulcanici distanti 
due chilometri fra di loro. Sembra che l’azione assorbitrice del ter- 
reno circostante all’ aereo sia minima. (G. M.) 


Sviluppo di R. T. in Francia. — Il Governo francese ha firmato un 
contratto colla « C.ie Generale de T. S. F.» per il quale tale Compa- 
gnia è autorizzata a stabilire servizi radiotelegrafici commerciali fra 
la Francia e qualsiasi altro paese del mondo. Lo Stato sarà diretta- 
mente interessato sugli introiti della Compagnia. Sono stati iniziati 
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i lavori per la sistemazione di due grandi centri r. t. nelle vicinanze 
di Parigi, uno dei quali destinato alle comunicazioni transoceaniche e 
l’altro a quelle europee. Perdurando i lavori, i servizi della Compa- 
gnia saranno affidati alle stazioni di Lione e Bordeaux, sotto il con- 
trollo delľ amministrazione delle Poste e Telegrati, nell intesa che, 
entrando in esercizio le stazioni della Compagnia, quelle di Lione e 
Bordeaux cesseranno ogni trasmissione commerciale. (G. M.) 


Una grande stazione r. t. nelle Fiandre. — Sono in corso studii 
presso l amministrazione delle Poste, Telegrafi e Telefoni del Belgio 
per la costruzione di una stazione di grande potenza nelle Fiandre. 
Essa dovrebbe poter corrispondere per tutte le 24 ore con stazioni 
nord-americane, compiere inoltre altri due servizi, uno di 12 ore colla 
Repubblica Argentina ed uno di 8 ore col Congo. La minor durata di 
quest’ ultimo servizio è in relazione alle condizioni di ricezione parti- 
colarmente ditlìicili che caratterizzano tale Colonia. La nuova stazione 
dovrebbe trasmettere giornalmente 060.000 parole, così suddivise: 
30.000 per gli Stati Uniti, 10.000 per il Sud-America e 15.000 per il 
Congo. La distanza che separa il Belgio dagli Stati Uniti e dal Congo 
è di circa 3750 miglia e quella dall'Argentina di 6875 miglia. Si pre- 
vede l’impiego di potenze da 750 a 1000 kw. (G. M.) 


I confronti cimometrici. — Come è noto, al classico sistema dei 
confronti cronometrici, fra cronometri di grande precisione, si è andato 
ora sostituendo quello più sbrigativo ed economico dei confronti 
orarii, valendosi dei segnali orarii cmessi dalle principali stazioni r. t. 
mondiali, e specialmente dalla Torre Eiffel (F L). Un analogo sistema 
è entrato da poco in vigore per confrontare gli ondametri, o meglio 
i cimometri, delle principali S. R. T., dei gabinetti, laboratorii, ecc. 
colle onde esattissime emesse dalle stazioni della Torre Eiffel e di 
Lione ‘Y N. Viene perciò messo a disposizione di tutti, e quindi 
anche dei dilettanti e studiosi di R. T., un sistema pratico ed econo- 
mico per eseguire colla massima precisione la taratura dei proprii 
ondametri, metodo che, in analogia a quello ben conosciuto dei confronti 
cronometrici, si può definire con parole ben appropriate, dei confronti 
cimomietrici. Daremo in un prossimo numero maggiori dettagli sulle 
trasmissioni convenzionali di cui sopra e sul modo di avvalersene 
nella taratura dei cimometri delle stazioni. (G. M.) 
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AUTOMOBILISMO 


La produzione di Rolls-Roice in America comincerà in autunno. — La 
Rolls- Royce C. ha acquistato nel dicembre scorso l'officina di East 
Springfield, che apparteneva alla Wire Whecl Corporation of America. 
Le macchine utensili della Rolls-Royce sono in via d'installazione, e 
cominceranno dapprima col fabbricare l utensileria necessaria alla 
fabbricazione delle vetture. 

La produzione degli châssis deve cominciare presto, ma non si 
pensa di poter cominciare il montaggio degli automobili prima 
dell’ autunno. 

Il personale, che non comprende attualmente che 100 o 150 
operai, sorpasserà allora la cifra di mille. 


La fusione Darracq - Talbot - Sumbeam. — Nell’ autunno le due im- 
portanti firme Darracq e Clément Talbot s'erano fuse. Questa unione 
s'è pure estesa a Sumbeam, una delle più antiche compagnie per 
costruzione d’ automobili dell’ Inghilterra. 

Le tre marche sono molto reputate, e di queste la Sunbeam, 
s'è specialmente distinta durante la guerra per i suoi motori d'avia- 
zione, dovuti al suo direttore tecnico Luigi Coatalen. 


L'attività di Ford. — Ford tende di più jin più a rendersi indipen- 
dente ed a rifornirsi direttamente per quanto possibile di materie 
prime. 

Ultimamente aveva acquistato una foresta ed una linea fer- 
roviaria. 

Oggi ha acquistato una importante miniera di carbone nel 
Kentucky al prezzo di 1.500.000 dollari. La produzione di questa mi- 
niera non potrà soddisfare per più di un quarto i bisogni delle varie 
officine Ford, ma pare che il grande costruttore abbia l’ intenzione di 
acquistare diverse altre miniere nella ragione. 

Si annuncia pure che il suo ingegnere in capo è in Europa per 
due mesi, allo scopo principale di visitare le officine Zeppelin a Frie- 
dricshafen e di conchiudere le trattative cominciate all’ epoca della 
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visita a Detroit dei rappresentanti di questa ultima Casa, per la 
costruzione da parte di Ford degli Zeppelin. (Axto- Aerco) 


Crisi francese nell’ industria degli automobili. — Una crisi seria sta 
traversando l'industria automobilistica francese che non può lunga- 
mente concorrere con quella americana. Sino ad ora l'industria 
francese aveva richieste che in pochi mesi soddisfaceva, ma col con- 
tinuo aumento dei materiali e della mano d'opera il prezzo delle 
automobili francesi è asceso a tal punto da non potersene più effet- 
tuare la vendita. 

Le automobili francesi sono dal 20 al 40 per cento più care di 
quelle americane, che?!sono di miglior fattura e più eleganti. Una delle 
migliori ditte fracesi non trova a collocare 1000 châssis già pronti. 
(L? Economista d’ Italia). 


L’ industria. automobilistica in Inghilterra. — Il « Times » prevede 
un forte movimento nell'industria automobilistica inglese per vetture 
leggere e per motociclette con « dice — car ». 

Il prezzo di queste sarebbe dalle 170 alle 3000 sterline. Ma si 
parla anche di vetture leggere a7600 sterline. | 


-> PESCA ve 


La pesca delle spugne.”— Il Ministro delle Colonie, su proposta 
concorde dei due governi della Cirenaica e della Tripolitania e del 
Ministero del Lavoro, ha modificato le tariffe in vigore per le assicu- 
razioni dei palombari nella pesca delle spugne. 

Il criterio che ha prevalso nel regolare le nuove disposizioni è 
inspirato ad alte ragioni di umanità — e ad una maggiore tutela 
della vita dei pescatori, spesso sottoposti impunentemente ad un 
lavoro rischioso ed estenuante. 

Le vecchie tariffe disponevano che nel caso di invalidità perma- 
nente, il pescatore avesse un'indennità di L. 1000; e nel caso di morte, 
di L. 2000. 

Con le nuove disposizioni, le indennità sono fissate in L. 4000 
nel caso di inabilità permanente ; in L. 8000 per la inabilità assoluta 
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a qualsiasi ‘lavoro e di morte. Sc si considerino gli enormi guadagni 
che fanno gli armatori ed i capitani, sembra forse non adeguata la 
rispondenza delle assicurazioni ai rischi cui sono sottoposti i pescatori. 
Ma se i nuovi provvedimenti potranno produrre un più equo tratta- 
mento per quei miseri lavoratori, per ciò solo sarà, come sempre, 
vanto dell’Italia di averli attuati. 


La pesca in Italia. — In Italia specie nel passato, ci si è poco o 
nulla preoccupati dell'importante problema peschereccio sia dal lato 
economico che dal lato tecnico - marinaro. La causa del sensibile de- 
cadimento dell'industria peschereccia e della diminuzione del reddito, 
già per sè meschino, dei pesciitori, non può ricercarsi nel poco inte- 
ressamento mostrato a tale riguardo dal Governo, ma alla mancanza 
di energie individuali, che avrebbero potuto giovarsi degli aiuti statali 
sebbene modesti, iniziando la redditizia pesca di alto mare, affrancan- 
dosi così dalla costa, modificando i vieti e primordiali sistemi di pesca 
e rendendo possibile, mercè celeri mezzi di locomozione, il rapido 
trasporto, dal luogo di pesca al più vicino centro di consumo. 

Dallo Stato si attende l integrazione dei singoli sforzi: le coo- 
perative dovrebbero sentire la necessità di promuovere simile trasfor- 
mazione di ordegni e di sistemi spingendo e incoraggiando i titubanti, 
mentre invece esse si sono trincerate in un apatico silenzio, in vivo 
contrasto con gli attuali bisogni dell'importante industria e degli 
oscuri pescatori. 

È noto che i mari d’Italia sono egualmente abbondanti di pesce 
come gli altri mari. Il mare ha bisogno di essere sfruttato, perchè 
rende ben proporzionatamente alla intensità di lavoro della popola- 
zione costiera e racchiude una inesauribile fauna mangereccia senza 
certo iMpoverirsi. 

Fra le arti del mare, la pesca è la più misera: essa è rimasta 
refrattaria al progresso e alla più elementare cultura, straziata dal- 
l'usura e abbandonata alla tepida beneficenza dello Stato. Chi pesca, 
ritira dal mare una moneta, ma occorre saperla trovare e raccogliere, 
diceva Franklin. 

Un noto ministro di Stato ai reggitori di un Comune marittimo, 
che si lagnavano per mancanza di introiti, rispose: « Ma perchè vi 
lagnate ? Non avete forse il mare? ». 

Quando si pensa che da noi il pesce non è più il cibo delle 
classi povere e della piccola borghesia, ma è divenuto un genere di 
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lusso e che se ne importano per molti milioni all'anno per il consumo 
nazionale, mentre una popolazione peschereccia numerosa e sobria, 
vive fra la miseria e gli stenti, viene spontanea la domanda: Si è 
preoccupato il Governo del grave problema? 

Da alcuni anni qualche cosa da noi si è fatto in favore della 
pesca e dei pescatori, colla legge Rava del 1904 e quella del 1910, che 
istituiva il Comitato talassografico e quella del 1911 sulla cessione 
delle navi Caracciolo e Scilla a Napoli e Venezia, da adibirsi anche 
come scuola da pesca per i figli dei pescatori: ma il risultato di queste 
provvidenze legislative è stato impari al bisogno. 

La famiglia peschereccia, unica forse fra i lavoratori del mare, 
non partecipa ai benetici della Cassa degli invalidi. La miseria morale 
e materiale del pescatore italiano, vieta l'industria lontana dalla costa. 
Esso vuole pescare sempre negli stessi paraggi, perturbandosi la 
riproduzione dei pesci, per cui il mare impoverisce verso la costa, in 
special modo colla rete a sacco tirata da terra. Mentre, pescando in 
acque profonde, al largo, si avrebbero squaloidi, merluzzi e altri pesci 
di grossa mole, come venne riscontrato da naturalisti insigni. 

In Italia si hanno circa 28.000 barche e battelli da pesca, delle 
quali 400 coralline e 107 per le spugne, del tonnellaggio complessivo 
di circa 80 mila tonnellate, delle quali circa un quarto per numero e 
tonnellaggio appartengono alla Sicilia. 

Il numero dei pescatori ascende in tutta Italia alla cifra di 119.000 
circa, mentre il prodotto non raggiunge che la cifra di 25 milioni. 
Reddito assai meschino per vivere. 

In Francia la pesca rese annualmente 107 milioni, con 126 milioni 
impiegati in barche e attrezzi da pesca: in Austria il prodotto della 
pesca superò i venti milioni annui e tanto in una nazione come nel- 
l'altra con una popolazione peschereccia inferiore alla nostra. 


La Germania ha creato in Amburgo, Altona, Cuxhaven, Bre- 
merhaven, Geestemfinde, i principali centri della attività peschereccia 
marittima. La produzione del pesce fresco superò i 28 milioni di lire 
e con una popolazione di gran lunga inferiore alla nostra. In Inghil- 
terra la pesca raggiunge annualmente i 303 milioni. 

Buonissimi i risultati della pesca in Svezia, Norvegia e Dani- 
marca. Anche la Spagna ricava dalla pesca un prodotto triplo del 
nostro, con minor numero di pescatori di noi. 


` 


La verità è che mentre all’ estero l industria della pesca è og- 
getto di seri studi, poichè è riconosciuta come ottima sorgente di 
ricchezza economica, in Italia questo importantissimo problema non 
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si è mai sentito nè dal punto di vista economico, nè da quello sociale, 
nè da quello marittimo. 

Non dal punto di vista economico, perchè si è lasciata nelle 
mani di un proletariato analfabeta, immiserito e non organizzato, una 
industria estrattiva assai complessa che si alimenta di cognizioni di 
ogni genere, dalle più modeste, da fornire al pescatore, alle più pro- 
fonde e difficili, come quelle riguardanti la fauna marina; non dal 
punto di vista sociale perchè è stata completamente abbandonata a 
sè stessa tutta una classe, lasciando che vivesse nella più completa 
ignoranza e nella miseria più assoluta; non dal punto di vista marinaro, 
perchè non si è tenuto conto che la classe dci pescatori costituisce 
il vivaio dal quale ogni anno lo Stato sceglie i robusti equipaggi per 
le navi da guerra e dal quale pure la marina commerciale recluta il 
suo personale. 

Il problema della pesca in Italia, come tutti i grandi problemi, 
è fondamentalmente un problema di cultura. La pesca oggidì è una 
grande industria e come tutte le grandi industrie richiede istruzione, 
capacità tecnica, specie nelle persone che presiedono gli organi diri- 
genti e capitali. 

Perciò bisognerebbe creare un numero notevole di scuole di 
pesca per i pescatori e per i figli dci pescatori lungo le coste d'Italia, 
ben organizzate e dirette, incoraggiando i pescatori giovani e i loro 
figli a frequentarle, esercitando gli stessi alla conoscenza e al maneggio 
dei battelli a motore e dci migliori attrezzi. 


Promuovere con mezzi adeguati la costruzione e l'esercizio dei 
battelli da pesca, di ogni tipo e grandezza. 

Incoraggiare il capitale a indirizzarsi verso questa sorgente 
di lucro. | 

Favorire in tutti i modi il trasporto del pesce fresco dai punti 
di approdo ai mercati di consumo. 

Favorire gli impianti frigoriferi per la conservazione del pesce 
fresco. Ì | 

Ma prima di tutto, per ottenere tali immensi vantaggi, il cardine 
fondamentale rimane sempre la formazione del pescatore moderno, 
non più analfabeta, ma dotato di quella sufficiente coltura che oltre a 
dargli coscienza di cittadino lo mette in grado di reclamare le prov- 
videnze legislative che gli spettano e divenire nel contempo efficace 
strumento per la prosperità di una industria, la quale potrà arrecare, 
sotto parecchi aspetti, non pochi benefizii al Paese. Dall « Italia 
Marinara ». 


Libri editi dall’ Ufficio Marconi"di Roma: 


Nozioni elementari di radiotelegrafia (in corso di stampa). 


Norme per la condotta degli accumulatori a piombo, del Capitano 
di Fregata V. De Feo - L. 3. 


. Libri editi dalla Wireless Press di Londra: 


Alternating Current Work di A. SHorE A. M. I. E. (prezzo 316 d., spese 
di posta 6 d.). 

Telephony Without Wires di PÙirip R. CoursEy (prezzo 15 s., spese 
di posta 6 d.). 

The Wireless World. — Rivista quindicinale di radiotelegrafia e_.ra- 
diotelefonia. Abbonamento annuo /7 s. Un numero separato 8 d. 

The Radio Review. — Memoria mensile sui progressi in radiotelegrafia 
e radiotelefonia. - Abbonamento annuo 30 s. 

Conquest. — Rivista mensile popolare illustrata di scienze, industrie 
ed invenzioni. - Abbonamento annuale /5 s. 

Magnetisni and Electricitv for Home Study dl H. E. PENROSE (prezzo 
5 S., spese di posta 6 d.). | 

Selected Studies in Elementary Physics di E. BLAKE (prezzo 5 s.). 

Handbook of Technical Instruction for Wireless Telegraphists, di J.C. 
HAwWKHEAD e H. M. DowsetT (prezzo 7 s., spese di posta 6. d.). 

Wireless Telegraphy and Telephony. First Principles Present Practice 
and Testing di H. M. DowsetT (prezzo 9 s., spese di posta 6 d.). 

Wireless Trasmission of Photographs, di Marcus J. MARTIN (prezzo 
5 s. spese di posta 6 d.). 

Wireless Operators’ Diary and Notebook - Wireless Amateurs’ Diary 
and Notebook (prezzo 46 d. per copia spese di posta 4 d} TT 

Year book of wireless telegraphy and telephony - 1920 (prezzo 11 s9d.. 

Maintenance of Wireless Telegraph Apparatus, di P. W. HARRIS 
(prezzo 216 d., spese di posta 4 d.). 

The Oscillation Valve. The Elementary Principles of its Application 
to Wireless Telegraphy di R. D. BanGAY (prezzo 5 s., spese di 
posta 5 d.. 
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Libri editi dalla Wireless Press di New York: 


The Wireless Experinienters’ Manual, di E. E. BucHER - Libro di testo 
per dilettanti di radiotelegrafia, di circa 300 pagine, con illustra- 
zioni, doll. 2,5. | 

Vacuum Tubes in Wireless Communication, di E. E. BUCHER, di circa 

‘180 pag., con illustrazioni, doll. 2, 25. 

Radio Telephony, di A. N. GoLpsMITH, di 256 pag., con illustrazioni, 
doll. 2,50. | 

Radio Instruments and Measurments, di 332 pag., con illustrazioni, 
doll. 1,75. 

Practical Wireless Telegraplv, di E. E. BucHER, di 352 pag., con 340 


illustrazioni, doll. 2,25. 


Elementary Principles of Wireless Telegraph, di R. D. BancavY: 
Parte I, di 212 pag., con 340 illustrazioni, doll. 1,75. 
Parte II, di 242 pag., con 302 illustrazioni, doll. 1,75. 
Per tutte due le parti, doll. 3,25. 
Magnetism and Flectricity for Home Stuav, di H. E. PENROSE, d. 1, 75. 
The Wireless Age - Rivista mensile di radiotelegrafia e radiotelefonia, 
abbonamento annuo doll. 2.48. 
Practical Aviation, di J. Andrew White, 200 pagine illustrate con oltre 


200 diagrammi e fotografie, doll. 2,25. 


Per ordinazioni rivolgersi all Ufficio Marconi - Roma, Via del Collegio 
Romano 15 od all Ufficio Nautico Marconi - Genova, Via Cairoli 14 r. e 
suc succursali ed agenzie. 


_ 


VIANI ARNALDO, gerente responsabile. 


Genova - Tipografia ‘* Radio,, - Via Varese, 3 
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BANCA COMMERCIALE TALH 


Società Anonima con sede in MILANO 
Capitale L. 156.000.000 interamente versato 
Fondo di riserva Ordinario L. 31.200.000 - Fondo di riserva Straordin. L. 28500 000 


—-r—a000»-__— 


Direzione Centrale MILANO - Piazza Scala, 4-6 


Filiaii: LONDRA - NEW YORK - Acireale - Alessandria - Ancona - 
Bari - Bergamo - Biella - Bologna - Brescia - Busto Arsizio - 
Cagliari - Caltanisetta - Canelli - Carrara - Catania - Como - 
Ferrara - Firenze - Genova - Ivrea - Lecce - Lecco - Livorno - 
Lucca - Messina - Milano - Napoli - Novara - Oneglia - Padova 

-= Palermo - Parma - Perugia - Pescara - Piacenza - Pisa - 
Prato - Reggio Emilia - Roma - Salerno - Saluzzo - Sampier- 
darena - Sassari - Savona - Schio - Sestri Ponente - Siracusa 
- Taranto - Termini Imerese - Torino - Trapani - Udine - 
Venezia - Verona - Vicenza. 


AGENZIE IN MILANO: 


N. 1. Corso Buenos Aires, 62 - N. 2, Corso XXII Marzo, 28 
N. 3. Corso Lodi, 24 - N. 4 Piazzale Sempione, 5 - N. 5. Viale Garibaldi; 2 
N. 6. Via Soncino, 3 (angolo Via Torino) 
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SERVIZIO CASSETTE DI SICUREZZA 


Le Cassette Forti e gli Armadi di Sicurezza, che possono inte- 
starsi anche a due persone comulativamente, sono di due formati: 
piccolo e grande, colle dimenzioni e coi prezzi di locazione seguenti: 


Dimensioni in centimetri Anno Sem. Trim. 
Cassetta piccola 19 x20x51 L. 15— bL. 9— L, 5B_- 
» grande 13X31x51L L. 259— L. 1I5- L 8— 
Armadio piccoio 23 X 31 X51 L. 59— L. 30— L. 17— 
» grandes 52X 42x51 L. 1090 — L. 50— L. 30— 


Nei loca'i delle Cassette di Sicurezza funziona. per maggiore 
comodità dei Signori Abbonati, uno speciale SERVIZIO DI CASSA 
pel paramento delle cedole, titoli estratti, imposte, la compra e 
vendita di titoli ed altre operazioni. 


La sala di custodia è aperta nei giorni feriali dalle ore 9.30 alle 17.30 
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Conduttori Elettrici | 
Materiali isolanti 
ed accessori per elettricità 


Articoli vari di gomma, ebanite, 
tessuto gommato, amianto, ecc. 


(tecnici, sanitari, di merceria, eee.) 


— Pneumatici - - gomme piene e accessori 
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Sfabilimenti in Italia, Spagna, EMIGRE 
eda rgenfina 


Filiali e Agenzie: | 
ANCONA - BOLOGNA - BA LZANO - BARI - CAGLIARI- CATANIA 
- FIRENZE - GENOVA - NAPOLI - PADOVA - PALERMO - ROMA 

- TORINO - TRENTO - TRIESTE 
BARCELLONA - BUCAREST - BRUXELLES - BUENOS AIRES 
- GINEVRA - LA CORUNA - LONDRA - MADRID - MEDDOZA - 
MONTEVIDEO - PARIGI 
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